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1. Introducción. 
Para finalizar el grado de Ingeniería Civil de la Universidad de Alicante se ha realizado 
un Estudio sobre la avenida Juan Carlos I, que atraviesa la pequeña localidad de Ibi, en el 
interior de Alicante. 
Se ha decidido realizar esta propuesta de estudio y adecuación urbanística debido a los 
problemas que se encuentran a diario en este lugar sobre el tráfico de vehículos y su 
accesibilidad y debido a que, hoy en día, no realiza el papel que realizaba en la antigüedad 
de una vía de travesía, sino que se trata actualmente de una vía de arteria para los ciudadanos 
del pueblo. 
Es una zona donde se desarrolla una gran parte del comercio ibense y donde tanto 
peatones como conductores utilizan para llegar a las zonas más céntricas del municipio. 
Se estudiará todo lo posible para proponer una mejora tanto para los conductores de 
vehículos como para los peatones, así como mejoras en el transporte público, aspecto visual 
y comercial. 
Antes de empezar, durante el desarrollo del estudio, se podrá referir a la avenida por 
el nombre oficial que es avenida Juan Carlos I, o por otro lado con el nombre de “El Desvío”, 
llamado así por la función que desempeñó el día de su creación. 
 
2. Marco teórico. 
Antes de realizar la propuesta de mejora se necesita realizar un exhaustivo estudio de 
todos los factores posibles que intervengan en la avenida Juan Carlos I. Para ello se obtendrá 
información de todos los medios de los que se tenga acceso. 
El medio por excelencia de búsqueda de información será internet, ya que hoy en día 
la mayoría de los documentos están informatizados y colgados en la red. 
Aparte del medio mencionando, también se obtendrá información de diversos 
organismos del municipio de Ibi, como por ejemplo el archivo histórico, comisaría local de 
Policía o biblioteca municipal. 
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Por último mencionar el aporte de información por libros escritos por personas del 
municipio así como información obtenida directamente de personas mayores con grandes 
conocimientos sobre el pueblo de Ibi. También libros de profesionales en el estudio de este 
tipo de proyectos donde se encontrarán herramientas y datos para un estudio más detallado. 
 
 
3. Objetivos. 
El objetivo principal de la realización de este estudio es averiguar el funcionamiento 
actual que tiene la avenida y obtener una propuesta de mejora de acuerdo a los siguientes 
aspectos: 
 Comercio y ocio 
 Tráfico de los vehículos motorizados. 
 Viabilidad peatonal. 
 Accesibilidad. 
 Aspecto visual. 
Para obtener esta mejora se debe analizar y estudiar distintas propuestas, y para ello se 
necesitan todos los datos y factores que influyen en la avenida en la actualidad. 
También, a la hora de realizar la mejora de la avenida, hay que tratar de conseguir una 
sostenibilidad ambiental, y para ello se van a tener en cuenta tres aspectos que son: el social, 
el económico y el medioambiental. 
 
Figura 1: Triángulo de Sostenibilidad (Fuente: google imágenes) 
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Para conseguir los objetivo descritos se deberá de comparar diversas propuestas y 
elegir aquellas que más se acerquen al equilibrio sostenible, al igual que aquellas que 
satisfagan las necesidades de los peatones y conductores del municipio para conseguir 
mejorar la calidad de vida del día a día.  
  
4. Metodología. 
Determinados los objetivos que se quieren obtener en este estudio, se describe a 
continuación el procedimiento que se llevan a cabo para alcanzar dichos objetivos, se 
describe la metodología siguiente. 
Lo primero que se realiza es la descripción de la situación actual de la avenida, es 
decir, mostrar cómo es cada una de las partes que intervienen en ella en la actualidad, al 
igual que encontrar toda la información posible sobre la avenida. 
La información se obtiene tanto de datos externos a la avenida, como pueden ser libros 
de historia o procedentes del Ayuntamiento de Ibi, como datos internos, que son los 
observados directamente en la misma avenida, es decir, trabajos de campo, como pueden ser 
datos sobre los peatones, tráfico, mobiliario, o los distintos tipos de funcionamiento de la 
misma. 
Una vez se ha recopilado toda la información posible de la avenida, se realiza un 
diagnóstico de dicha situación. Esto es evaluar cada uno de los datos obtenidos y encontrar 
los aspectos que no funcionan bien o necesitan mejorar para posteriormente realizar una serie 
de propuestas de mejora.  
Realizado el diagnóstico de la situación actual, se procederá a obtener todas las 
propuestas para mejorar la avenida. Dichas propuestas se trataran en diversas vertientes que 
serán: vertiente técnica vial, vertiente técnica de contorno, vertiente institucional y vertiente 
organizativa. 
Todas esas propuestas se combinarán unas con otras para obtener todas las alternativas 
posibles. 
Una vez combinadas, se descartarán aquellas menos viables para nuestro proyecto, 
hasta que se obtengan las propuestas finales, a las que se someterán a un estudio más 
profundizado valorándolas con una serie de factores de decisión. 
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Realizada la valoración se obtendrá la propuesta de actuación final, que será aquella 
que más puntuación haya obtenido. Con dicha propuesta se describirán todos las mejoras 
elegidas, siempre dentro de la lógica y justificándolas con normativas y recomendaciones 
que se encuentran actualmente a la disposición del estudiante. 
Finalmente se obtendrán los planos de la actuación de mejora de todas las partes de la 
avenida, así como se resumirá aquellos aspectos que han sido mejorados después de la 
intervención y aquellos que, por unos motivos u otros, no han podido ser mejorados. 
 
5. Localización de la zona de estudio. 
Antes de comenzar con el estudio de la avenida Juan Carlos I, necesitamos saber su 
localización. 
La localidad de Ibi se encuentra en el Este de España, en la Comunidad Valenciana, y 
dentro de ésta, se encuentra en el sur, en la provincia de Alicante. 
 
Figura 2: Mapa de España (Fuente: Elaboración propia) 
Este municipio se encuentra en el interior de Alicante, en el término conocido como la 
“Hoya de Castalla”, delimitado entre los municipios de Castalla y Onil al suroeste, Tibi al 
sureste, Xixona al este y Alcoy al norte. 
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Figura 3: Provincia de Alicante (Fuente: Elaboración propia) 
Ibi se encuentra a una altitud de 816 metros sobre el nivel del mar marcado desde la 
ciudad de Alicante, lo que le convierte de uno de los municipios más altos de la provincia 
de Alicante. 
En cuanto a su sistema montañoso, se encuentra en el extremo noroeste de los valles 
de la Foia de Castalla y al nordeste de la cuenca del Monnegre, conocido también como Río 
Verde o de Castalla o Río Seco a su llegada a Campello. 
En su parte norte y noroeste se limita con un gran sistema de montañas que los forman 
las sierras de Biscoy, Teixereta, cuartel Cabezo Corbó y la Tallada. Su pico más elevado se 
encuentra en la sierra Teixereta con una altitud de 1.356 metros, llamado Menejador, donde 
se puede acceder desde el mismo municipio de Ibi o desde la Ciudad de Alcoy. 
Ibi cuenta con varios accesos para llegar al municipio. El acceso más importante es la 
autovía A-7, en el tramo desde Alicante hasta Alcoy, y pasa por la parte derecha del mismo 
municipio. 
Los otros accesos que se emcuentran son: la CV-806 que parte desde los municipios 
próximos de Castalla y Onil;  la CV-805, que era la antigua carrereta para llegar hasta la 
ciudad de Alicante antes de contruirse la autovía A-7; la CV-798 entre el municipio de Ibi y 
Tibi; la CV-801 con conexión con Banyeres de Mariola y, por último, la CV-8062 con enlace 
a Alcoy bordenando el Barranco de la batalla y con enlace a Xixona por la sierra de la 
Carrasqueta. 
La avenida Juan Carlos I atraviesa todo el municipio empezando en el noreste y 
acabando en el suroeste, con un total de 1850 metros del longitud y unos 30 metros de 
anchura. 
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Su localización en un mapa de Ibi es la siguiente: 
 
Figura 4: situación de la avenida Juan Carlos I en el municipio de Ibi. (Fuente: elaboración propia) 
 
 
6. Antecedentes e Historia. 
Antes de meterse de lleno en el estudio de la propia avenida, es importante conocer  
sus antecedentes históricos, pero no solo del Desvío, sino también de todo el municipio. Al 
igual que es importante saber por qué el municipio está organizado de la forma actual o el 
porqué de la creación de la avenida que se va a estudiar. 
 
6.1. Historia e Industria 
Antes del siglo XIX la principal industria que había en Ibi de fuente de ingresos había 
sido la agricultura de secano, a la que más tarde se le unió la industria artesanal del helado y 
del comercio de la nieve. Fue en esa época donde se construyeron la mayoría de pozos de 
nieve que todavía perduran en las montañas próximas al municipio. De esta última actividad 
derivaría la industria del helado que tuvo un rápido crecimiento por toda la geografía 
nacional y extranjera. 
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En los años 40 y 50 Ibi empezó un gran crecimiento económico gracias a la industria 
producida por el sector juguetero, en la que grandes fábricas como Payá o Rico contaban 
con amplias plantillas de centenares de trabajadores que aceleraron considerablemente el 
crecimiento de la localidad. Durante esta época la 
industria del juguete gozó de una gran actividad y el 
número de empresas se multiplicó. Esta industria 
local fue evolucionando, partiendo de una 
concepción vertical de la producción de la empresa, 
que incluye todo desde la concepción del producto 
hasta la comercialización, pasando por la 
elaboración de la matricería hasta la fabricación de 
cada componente del producto final.  Sin embargo, 
a partir del año 1975 el comercio se vio afectado por 
la apertura del comercio exterior y la fuerte 
competitividad de otros mercados. De este modo 
muchas empresas jugueteras de gran prestigio 
tuvieron que cerrar.  
Tras ese momento de crisis, la población de Ibi tuvo que empezar a abrirse hacia otros 
sectores como el de la siderurgia, el plástico, los metales, el envasado o el de la industria 
auxiliar; donde se llegó a una industria más horizontal, de estratificación y especializado de 
diferentes tareas, dejando atrás la industria vertical,  Gracias a esta diversificación, la 
población ha mantenido su crecimiento constante en la industria y actualmente posee el 
tercer polígono industrial más grande de toda la provincia de Alicante, solo superado por el 
de las ciudades de Alicante y Elche. 
 
6.2. El urbanismo y el Plan del Ensanche de 1954. 
Ibi es un municipio donde cada día se ve más marcadamente la falta de ordenación, no 
solo en cuanto a la alineación de calles, sino en la problemática general de los servicios y en 
la sensación de zona marginal de algunos barrios. Éste es uno de los problemas principales 
de esta población, que se manifiestas en la práctica desaparición del casco antiguo, ya que 
las calles tan estrechas como la “Mayor” y “Empedrat” han sido contaminadas con edificios 
de cuatro y cinco plantas, que les ha roto todo su encanto histórico. 
Figura 5: Mapa antiguo de Ibi (Fuente: Libro 
“Entre el Ríu i la Vida”) 
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Esa destrucción de la personalidad de dichos lugares ha sido producido por diferentes 
colectivos, por una parte las sucesivas autoridades, que no fueron capaces de abordar la 
ordenación urbana necesaria, siendo un pueblo que crecía más que los de alrededor. 
También fueron culpables los propietarios del suelo, obsesionados por el aprovechamiento, 
puesto que sólo se buscaba la edificabilidad, a costa de calles estrechas, de construir sin 
urbanizar, con los consiguientes perjuicios para quienes compraban los pisos, que no sólo 
carecían de tan elementales condiciones, sino que padecían las incomodidades de haberse 
alargado sin la debida previsión las conducciones de agua, y alcantarillado, las redes públicas 
de alumbrado, etc., que luego tenía que soportar el Ayuntamiento, que no había sabido 
ordenar a tiempo la situación. 
Tampoco se había previsto el impacto que la construcción de viviendas iba a tener 
sobre la necesidad de espacios verdes, solares para servicios educativos, asistenciales, etc., 
por lo que lo único que primaba era la elevada especulación sobre bancales que sus 
propietarios habían convertido en solares, casi de la noche a la mañana, sin tener que invertir 
en ello ni una peseta. 
Evidentemente, la mayor responsabilidad era la municipal, y de quienes presionaban 
para que todo siguiese igual, pero el resultado es una población muy difícil de arreglar, con 
pocas posibilidades de ampliar calles y de establecer un nuevo centro. 
Todavía en 1975 se decidía en cada caso por la Comisión Municipal Permanente o por 
el Pleno dónde se podía construir y dónde no, cuántas alturas se podían hacer, etc., lo que 
evidentemente abría puertas al más descarado favoritismo. 
En 1974, y como consecuencia de las expectativas legales que se abrieron ante la 
modificación de la Ley del Suelo, hubo un proyecto de Plan General, muy poco ambicioso, 
que no contemplaba un Ibi de futuro sino que venía a consolidar la marcha que se llevaba. 
Con el cambio municipal de 1976 quedó aparcado y establecía el plazo de un año para 
formular un proyecto de Delimitación del Suelo Urbano, para aquellos municipios que no 
contaban con el Plan General de Ordenación Urbana, aprobado o en tramitación, a la entrada 
en vigor de la Ley, se tuvo que abordar precipitadamente esta figura legal de muy cortos 
vuelos, imposible para un pueblo en crecimiento, pero necesidad urgente para que no se 
colapse todo su desarrollo. 
Se realizó una primera ordenación que partió de una consulta ciudadana, para realizar 
la ordenación tal y como los ibenses querían. Esta ordenación incluía un sistema de 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  9  
 
compensación discontinua que fue recurrida por varios propietarios de suelo y que ganaron 
en sentencia de la Audiencia de Valencia, aunque posteriormente fue anulada por el Tribunal 
Supremo, por lo que las Normas Subsidiarias de Ibi se hicieron famosas y su gestión fue 
observada con detalle por numerosos ayuntamientos. 
Sin embargo los tiempos cambian, y al redactarse el Plan General se perfeccionó el 
sistema, por lo que llegó a interesar a muchos estudiosos del urbanismo, sobre todo la 
Universidad de Valencia. 
Estas cosas no son sencillas, ya que se encuentras varios inconvenientes, como por 
ejemplo las peatonalizaciones, donde está el caso de dos grandes barreras que obstaculizaron 
durante años el desarrollo urbano de nuestra villa y cuya desaparición, coincidiendo con el 
tiempo, marca un hito de Ibi, el río y la vía. El Riu les Caixes se canalizó y la explanación 
del ferrocarril fue cedida para viales y espacios públicos abiertos (Parque Derramador y 
ampliación del Deportivo), comenzando inmediatamente a utilizarse, lo que ha permitido 
una vertebración de las diferentes zonas urbanas que era absolutamente necesaria, y que 
había condicionado durante muchos años el crecimiento armónico de la población. 
Pero hay que decir, que en su momento se intentó realizar un plan de expansión, 
concretamente en el año 1954. Este proyecto se llamó “Proyecto de ensanche de la villa de 
Ibi”. En ese plan se intentó realizar una expansión urbana desde el casco antiguo, mediante 
un crecimiento ordenado y moderado. El plan prevenía ocupar todo el espacio existente entre 
el núcleo antiguo de la villa y la explanación del ferrocarril inacabado entre Alcoy y Alicante, 
y seguir paralelo el trazado de las vías hacia Alcoy y Villena.  
El proyecto aprovechaba la desviación de la travesía de la carretera entre Alcoy y 
Villena, el Desvío, para convertirla en la Gran Vía de la población. Trataría de una avenida 
de 1.8 kilómetros de largo y 30 metros de ancho, que estaría franqueado en todo momento 
por filas de árboles, de forma que se convertiría en un auténtico paseo. 
En paralelo a esta vía, el arquitecto J. Aracil Aznar trazó una serie de calles siguiendo 
un esquema ortogonal, de una anchura mínima de 10 metros. Esta configuración solo se vería 
alterada por dos elementos, el primero de ellos un campo de futbol de considerables 
dimensiones, y el otro elemento que rompía el esquema de las calles perpendiculares era una 
plaza porticada al recinto que había ocupado el antiguo cementerio. 
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Estos dos elementos estarían situados aproximadamente a la misma distancia, y 
delimitarían los espacios reservados a la industria y también las casas unifamiliares que se 
encontraban al sud. La delimitación entre las zonas reservadas para las casas unifamiliares e 
industrias se extendía prácticamente al resto del ensanche; todo lo que ahora es barrio 
Mirasol serían fábricas, excepto la parte más próxima a la carretera de Alcoy, donde se 
construirían viviendas ultra-económicas de una planta. Por su parte, el actual San Miguel se 
convertiría en una zona de casas bajas de más categoría. El espacio destinado a edificaciones 
de altura era muy pequeño, y se reducía a la futura Gran Vía, a partir de la fábrica Payá, y a 
los terrenos que se encuentran entre esta carretera y el casco antiguo. Según el plano adjunto, 
los bloques se construirían de forma aislada uno de los otros, de forma que todos tuvieran 
grandes jardines alrededor. Por lo que cierne a la calle, hay que destacar que se preveía abrir 
una amplia calle transversal, que funcionaría como eje central entre el nuevo entramado 
urbano entre el núcleo viejo del pueblo y la nueva Gran Vía, y que, curiosamente, en el 
mismo proyecto ya se le llamaba como calle de la Paz. 
Respecto a los edificios públicos, el arquitecto proponía trasladar la mayoría de ellos, 
comenzando por el propio ayuntamiento que se debería de instalar en una pequeña manzana 
en el centro de la nueva población. También se construirían nuevos equipamientos, como 
una nueva parroquia e infraestructuras educativas, además de un polideportivo, donde está 
ahora el parque de les Hortes. En definitiva, toda clase de comodidades para una población 
que iría creciendo poco a poco. 
En esta época, pocos años después, se produjo una explosión demográfica que 
multiplicaría por cinco la población del municipio en solo 30 años, y que prácticamente 
enterraría la idea de diseñar una planificación urbanística ordenada durante mucho tiempo. 
Al final nos encontramos en 1980 con un Ibi mucho más grande que el que creía 
Joaquín Aracil, y los edificios ocupaban muchas más superficie de la que el imaginó. Claro 
está, que esto se produjo con un gran desorden por hacer todo de improviso. 
Hay que decir que hay cosas que sí que se han mantenido de ese plan de 1954. Si 
comparamos el proyecto de 1954 con un plano actual de Ibi podemos ver muchas 
coincidencias. De entrada, la Gran Vía prevista es la Avenida Juan Carlos I, aunque durante 
décadas fue una mera carretera de circunvalación que estaba muy lejos de ser una vía urbana. 
La única cosa que hacía era separar el centro de los nuevos rabales. Pero sin duda, la principal 
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obra que sí se llevó a cabo fue la Avenida de la Paz. La ejecución de esta vía fue aprovechada 
por el aparato propagandístico de la época. 
El crecimiento del municipio hubiera sido muchísimo mejor si la planificación 
urbanística prevista se hubiera llevado a cabo, pero la gran industria y demografía lo impidió. 
La localidad se extendió más y, sobretodo, mucho más pronto de lo que nadie se imaginó. 
De todas formas parece que el frustrante Proyecto del Ensanche de la Villa de Ibi de 1954 
no fue olvidado del todo. Una mínima parte sí que fue tenida en cuenta a la hora de ocupar 
el espacio urbanizable de la población. Sobre todo en la parte entre el casco antiguo y la 
Avenido Juan Carlos I. Probablemente alguno se dio cuenta de la existencia del documento 
y quiso sacarle provecho. 
 
6.3. El desarrollo del Desvío. 
El Desvío fue en su día una alternativa para desviar la circulación y liberar la antigua 
carretera Alcoy-Yecla que pasaba por el núcleo antiguo, subiendo por la calle Castalla y el 
Ravalet, siendo este último tramo un verdadero calvario para los antiguos carreteros, debido 
a su inclinación. 
 
Figura 6: Primeros años de la avenida del Desvío (Fuente: Biblioteca Municipal de Ibi) 
 
El Desvío propiamente dicho se inauguró el 6 de agosto de 1952, con el nombre Avda. 
División Azul, antes de llamarse Avda. Juan Carlos I.  
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Fue una obra de 1.850 m. prácticamente recta, una sola curva y dos tramos rectos con 
una pequeña desviación el primero. Esta ligera desviación se produjo debido a problemas 
urbanísticos, debido a que los terrenos eran propiedad de un empresario poderoso del sector 
juguetero. 
Esta obra marca profundamente el desarrollo urbano, pues al no disponer de 
ordenación del suelo se diferencian por los solares que quedan dentro de la población, que 
se encarecen excesivamente, obligando a la construcción de barrios fuera de esa línea. A 
partir de ese momento comenzaron a ubicarse en él algunas empresas, por lo que podríamos 
calificarlo como la primera zona industrial de Ibi sin ningún tipo de ordenación. 
La urbanización de su tramo final, entre la carretera de Tibi hasta la calle Castalla fue abierta 
al tráfico a finales de 1991. 
Ya en el siglo XXI se produjo un hecho de gran envergadura para las necesarias 
comunicaciones por carretera, la construcción de la Autovía Central (A-7) que comunica 
Alicante con Valencia por el interior y cuyo tramo en el término municipal de Ibi va a 
condicionar su desarrollo futuro, a la vez que mejorar considerablemente sus accesos y 
facilita una circunvalación imprescindible para el enorme tráfico que soporta la Avda. Juan 
Carlos I. Las obras de esta gran infraestructura se comenzaron en febrero del año 2000 y es 
finalmente inaugurado el día 17 de mayo de 2002. Este tramo es el más largo de los tres 
realizados, discurriendo a lo largo de 22,5 Km del total de los cerca de 50 Km que supone 
todo el recorrido desde la rotonda de la Universidad de Alicante a la altura de la Autopista 
A-7 del Mediterráneo hasta entroncar con la N-340 a la altura del cruce de la Carrasqueta.  
 
 
7. Demografía de Ibi. 
La población de Ibi se destaca por ser un pueblo de vida pobre, de emigración y 
agricultura modesta, devino en potencia industrial, con un crecimiento agudo de la población 
en los años sesenta. 
Actualmente Ibi cuenta con una población de 23.616 habitantes según el censo “INE 
2012”  
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La villa de Ibi empezó con un crecimiento demográfico muy lento debido a que casi 
el total de su población se dedicaba a la agricultura, hasta la década de los 60 y, 
especialmente la década de los 70, cuando la población empieza a crecer debido a la industria 
del municipio. 
La industria experimenta una gran expansión económica, sobretodo en el sector del 
juguete. Esta población sigue creciendo hasta el inicio de la crisis de los 90, con el cierre de 
las fábricas más importantes de la zona como “Payá” o “Rico”. 
El máximo histórico de densidad se encuentra en 24.113 habitantes alrededor del año 
2009, pero debido a la crisis económica del momento, parte de la población abandona la villa 
del juguete. 
 
Figura 7: Gráfica de población ibense (Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadística) 
 
En cuanto a la población actual de la villa de Ibi, según el género y edad de hombres 
y mujeres, podemos decir que hay una mayor cantidad de varones hasta la edad de 45 o 50 
años de edad. A partir de esta edad, se puede apreciar una mayor cantidad de mujeres en el 
municipio según el gráfico producido de los datos obtenidos desde la Diputación de Alicante. 
Hay que decir también que muy poca gente pasa de los 94 años de edad. 
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Figura 8: Pirámide de población por género y edad (Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadística) 
 
Por último hay que mostrar la gráfica de población según la nacionalidad, donde se 
muestra que, para ser un pueblo bastante pequeño, debido a la gran industria que ha tenido 
a lo largo de los años, se ha mostrado un gran número de habitantes procedentes de otros 
países. También se puede decir que, en los últimos años, este número de personas 
procedentes de otros países ha disminuido debido a la crisis económica que se muestra en la 
actualidad. 
 
Figura 9: Población según la nacionalidad. (Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadística) 
 
7.1. Indicativos de sostenibilidad. Población. 
 Envejecimiento de la población. 
El índice de envejecimiento expresa la relación entre la cantidad de personas adultas 
mayores y la cantidad de niños y jóvenes en el municipio de Ibi. Representa el cociente entre 
personas de 65 años y más con respecto a las personas menores de 16 años. 
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Este índice permite apreciar los cambios derivados del proceso de envejecimiento, 
poniendo en manifiesto los cambios en las demandas sociales, sobretodo en el tema de salud 
y asistencia social. 
La fórmula para el cálculo de este indicativo es la siguiente: 
𝐸𝑛𝑣𝑒𝑗𝑒𝑐𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 =
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 65 +
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 0 − 15
 𝑥 100 
Según los datos obtenidos en el instituto nacional de estadística, podemos decir que la 
población mayor de 65 años en Ibi es de 3.955, mientras que menores de 15 años hay un 
total de 3.521 habitantes. Por lo tanto el envejecimiento de la población es de: 
𝐸𝑛𝑣𝑒𝑗𝑒𝑐𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 =
3955
3521
 𝑥 100 = 112,33% 
El índice de envejecimiento con una tendencia deseable es que sea menor a 200% y 
con una tendencia a 100%, por lo que podemos decir que estamos dentro de la tendencia 
deseada. 
 
 Población de nacionalidad extranjera. 
Este indicador calcula el peso relativo de la población extranjera en relación al total de 
población del municipio de Ibi. 
La cohesión social hace referencia al grado de convivencia entre grupos de personas 
con culturas, edades, rentas y profesiones distintas. 
La segregación social que se produce en determinados lugares urbanos viene de la 
mano de la separación de usos y funciones propia de la dispersión urbana. 
 
 AÑO 2014 
 Total Españoles Extranjeros 
Ambos sexos 23.456 21.994 1.462 
Varones 11.730 10.963 767 
Mujeres 11.726 11.031 695 
 
Tabla 1: Población según la nacionalidad año 2014. (Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadística) 
 
La fórmula de cálculo es la siguiente: 
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𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝐸𝑥𝑡𝑟𝑎𝑛𝑗𝑒𝑟𝑎 =
𝐸𝑥𝑡𝑟𝑎𝑛𝑗𝑒𝑟𝑜𝑠
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙
 𝑥 100 =
1462
23616
 𝑥 100 = 6,19% 
El índice está acotado entre 1 y 100, y para una tendencia deseable el índice debe de 
ser menor que 30% con una tendencia a 0, por lo que nos encontramos claramente en esa 
situación. 
 
 
8. Situación actual (avenida Juan Carlos I). 
 
8.1. Descripción del Desvío. 
La zona de actuación donde se va a realizar el estudio de viabilidad y accesibilidad, 
como se ha comentado anteriormente, es la avenida Juan Carlos I, también conocida por los 
ciudadanos de Ibi como el “Desvío”, debido a la función que tuvo en su creación para evitar 
el paso por las estrechas calles del municipio. 
Se trata de una avenida de gran anchura y varios carriles que empieza en el norte del 
municipio hasta el suroeste del mismo; dispone de dos recatas casi perfectas con solo un 
quiebro con el enlace de la calle Azorín. 
Actualmente es el paso de muchos conductores para ir desde sus respectivas casas 
hacia el trabajo que, en la mayoría de los casos, se encuentra en el polígono industrial, al sur 
del municipio. También se ha convertido en una zona de gran comercio en algunos de sus 
puntos debido a la extensión del municipio hacia el este, ocasionado por la poca accesibilidad 
comercial que tiene el centro del pueblo en este sentido. 
La avenida del Desvío tiene una longitud total de unos 1850 metros de longitud, por 
lo que, al ser de tan gran longitud, no tendrá la misma sección y mismos equipamientos en 
todos sus puntos. 
Para un estudio organizado de ella, se van a diferenciar varias zonas, partiendo desde 
la zona “A” en el norte de Ibi, hasta la zona “M” en la parte más alejada hacia el oeste. 
Dentro de cada zona podremos encontrar distintas calles que acceden al Desvío o por las que 
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se pueden abandonar, al igual que se encontraran distinto mobiliario y distinta morfología 
de la sección de la calle. 
Un mapa simplificado de la disposición de las zonas es el siguiente, aunque también 
se encontrará un plano en A3 en el último anexo de este proyecto (anexo 8) especificando 
mejor las distintas zonas. 
 
Figura 10: Diferentes zonas de estudio (Fuente: Elaboración propia) 
 
Como se puede observar en la ilustración se ha distribuido la avenida en un total de 13 
zonas y en cada zona hay entre dos y cuatro intersecciones. 
La población de Ibi se encuentra situada entre montañas, situación que la hace que 
tenga bastante desnivel y pendiente entre sus calles. Precisamente el Desvío tiene su parte 
más alta en la zona “A”, al inicio de ella por la entrada desde Alcoy, hasta su parte más baja 
en la zona “M”, final de la avenida y unión con la carretera en dirección a Castalla. 
La gráfica sobre el desnivel que dispone esta avenida es el siguiente que es muestra a 
continuación: 
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Figura 11: Altimetría avenida del Desvío. (Fuente: www.geonet.net) 
 
Podemos obtener los siguientes parámetros obtenidos desde la página oficial de 
internet de GEONET: 
 Punto más alto:   Zona “A” (752 metros) 
 Punto más bajo:  Zona “M” (702 metros) 
 Desnivel acumulado:  52 metros. 
 Altitud media:   720,42 metros. 
 
8.1.1. Descripción: Viario. 
En toda la avenida, en cuanto a la zona de asfalto donde circulan los vehículos, se 
pueden distinguir dos zonas, la primera desde la 
zona “A” hasta la zona “J”, donde se puede  
encontrar una gran calzada central de dos carriles 
en ambos sentidos; y otros dos carriles de servicio 
en cada lado, pegados a las aceras.  
La segunda parte es desde la zona “J” hasta 
la Zona “M”, donde se puede encontrar cuatro 
carriles, dos en cada sentido y separadas estos dos 
por una mediana. Tanto en la primera parte como 
en la segunda parte, los carriles tienen una anchura de 3,5 metros.  
La primera parte es muy irregular y las medianas irán cambiando de morfología según 
las intersecciones que se valla encontrando a lo largo de la avenida. La segunda parte es más 
Figura 12: Carriles centrales de la avenida. 
(Fuente: Elaboración propia) 
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regular, tendrá la misma morfología, pero se irá cortando también según las intersecciones 
que se valla topando. 
En total, la zona asfaltada de la avenida del Desvío ocupa una superficie de 32.883,6 
m2, y en ella se pueden encontrar las pinturas viarias como pasos de cebra, flechas o 
diferenciación de carriles. 
Aparte del viario de la avenida, habrá un total de 36 calles que conectarán con el desvío 
mediante intersecciones semafóricas o rotondas (estas calles serán analizadas en un apartado 
más adelante). 
 
8.1.2. Descripción: Aceras. 
Las aceras son las zonas donde se desplazan los peatones y de conexión entre el viario 
y los comercios, así como viviendas que se 
encuentran.  
En esta avenida se dispone de acera a ambos 
lados, y solo es cortada en las distintas 
intersecciones y rotondas hasta el final de la 
misma. 
Las aceras que a su lado disponen de 
aparcamiento para coche, ya sea en paralelo o en 
batería, tienen toda la misma anchura de unos 4 
metros. Esta anchura solo es variada en las zonas donde no hay aparcamiento para vehículos, 
donde se hace más ancha, entre unos 7 y 10 metros. 
Como se muestra en la fotografía, el pavimento está formado por baldosas de 
cuadrados homogéneos de dos colores, rojos y 
azules. Esta forma de acera se encuentra en toda la 
avenida, alternando rectángulos rojos y bordeando 
estos rectángulos con las baldosas azules. 
Los únicos lugares donde la tipología de 
acera cambia es cuando se va a cruzar de una calle 
a otra y antes de pasar al paso de peatones. Estas 
Figura 13: Parte de acera del Desvío. (Fuente: 
Elaboración propia) 
Figura 14: Transición paso de peatones. 
(Fuente: Elaboración propia) 
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baldosas son círculos de color rojo, para resaltar la zona por donde se puede cruzar, 
facilitando la orientación a personas con problemas de visión. 
La zona de acera en la avenida ocupa un área total de 15.302,35 m2   
 
8.1.3. Descripción: Isletas y Medianas. 
Las isletas o medianas son las zonas de separación entre carriles o zonas de 
intersección. 
En la avenida del Desvío se puede diferenciar dos tipos de disposición de las isletas de 
separación. 
Desde la zona “A” hasta la zona “J” la calle dispone de medianas para separar los 
carriles centrales de los carriles de servicio dedicados para abandonar la avenida hacia calles 
perpendiculares u oblicuas a ella.  
La longitud de las medianas dependerá según las intersecciones que se valla 
encontrando al igual que según las calles que accedan a la misma avenida. En cambio, la 
anchura será la misma en todas las medianas de estas zonas, de unos 1,7 metros 
aproximadamente. 
Después, desde la zona “J” a la zona “M” habrá una sola mediana en el centro de la 
calle para separar los carriles en cada sentido. La longitud en esta zona será continua hasta 
el final solo cortándose en las dos intersecciones que se encuentran al paso. La anchura en 
toda su longitud es de 1,2 metros. 
Todas las medianas de separación de carriles que hay desde el principio hasta el final 
están cubiertas de césped artificial. 
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En las intersecciones se encuentran isletas de distinta geometría y dimensión para guiar 
al conductor y vehículo hacia la calle que desee. Al igual que las medianas, estas están 
recubiertas por un césped artificial para adornar y dotarlas de un aspecto visual más 
agradable. 
 
Figura 17: Isletas en intersecciones. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Tanto en las isletas como en las medianas, aparte de guiar y separar los carriles, son 
utilizadas para colocar semáforos, árboles o señales de tráfico. 
 
 
 
 
Figura 15: Mediana que separa los carriles 
centrales de los de servicio en la primera parte 
de la avenida. (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 16: Mediana que separa las calzada en 
la segunda parte de la avenida. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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8.1.4. Descripción: Rotondas. 
Actualmente se encuentran dos rotondas normales, y estas se encuentran en la zona 
“J” y en la zona “K”. Son rotondas que los ciudadanos de Ibi utilizan muy a menudo ya que 
están unidas con las calles que acceden al polígono industrial. 
La rotonda de la zona “J” tiene una fuente decorativa que suele disparar chorros de 
agua con distintas luces. En cuanto a la rotonda de la zona “K”, en medio de ella se encuentra, 
de forma decorativa, un pozo de nieve de gran antigüedad.  
 
 
 
 
 
 
Aparte de estas dos rotondas, la avenida tiene una doble 
rotonda en las zonas “F” y “G”. 
Esta doble rotonda fue construida para evitar las grandes 
esperas que había antiguamente con los semáforos que se 
encontraban en estas zonas. 
Las dos rotondas enlazan con las calles Doctor Waksman, 
calle el Cid, calle de Ferrán y la calle Jijona. 
En estas dos rotondas se encuentran unos árboles 
característicos de gran valor como decoración, al igual que varias 
farolas para dar luz a esta zona de la avenida. 
La superficie total entre medianas, isletas y rotonda es de 4.338,89 m2 
 
 
Figura 18: Rotonda zona "J". (Fuente: 
Elaboración propia) 
 
Figura 19: Rotonda zona "K". (Fuente: 
Elaboración propia) 
 
Figura 20: Doble rotonda 
Zonas "G" y "H". (Fuente: 
Elaboración propia) 
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8.1.5. Descripción: Zona de estacionamiento. 
En la avenida de estudio se pueden diferenciar dos tipos distintos de estacionamiento, 
una en línea y otra en oblicuo 
Las zonas donde se puede aparcar en línea son desde la zona “A” hasta la “J” y las 
zonas donde se sebe aparcar en oblicuo son desde la zona “J” hasta la zona “M”; es decir 
hay aparcamiento en línea en la primera gran recta de la avenida y aparcamiento en oblicuo 
en la segunda recta hasta el final. 
Se podrá aparcar en toda la avenida siempre y cuando sea entre el carril de servicio y 
la acera. 
Las únicas zonas donde no se podrá aparcar será en las aproximaciones a las 
intersecciones como pueden ser las rotondas y en las paradas de taxi, autobuses y zonas de 
carga y descarga. 
 
 
 
 
 
 
 
A ciencia exacta no se puede saber el número de estacionamientos que hay en cada 
lugar, ya que en el asfalto no está marcado o reglado y nunca sabes las dimensiones exactas 
de un tipo de coches, pues cada tipo tiene unas distintas. De este modo se ha realizado un 
conteo aproximado de los aparcamientos que hay en cada zona.  
 
Figura 21: Estacionamiento en línea. (Fuente: 
Elaboración propia) 
Figura 22: Estacionamiento en oblicuo. 
(Fuente: Elaboración propia) 
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Figura 23: Zonas de estacionamientos en la avenida. (Fuente: Elaboración propia) 
 
 Número 1:  1 aparcamiento en línea. 
 Número 2:  26 aparcamientos en línea. 
 Número 3:  13 aparcamientos en línea. 
 Número 4:  4 aparcamientos en línea. 
 Número 5:  12 aparcamientos en línea. 
 Número 6:  16 aparcamientos en línea. 
 Número 7:  13 aparcamientos en línea. 
 Número 8:  10 aparcamientos en línea. 
 Número 9:  8 aparcamientos en línea. 
 Número 10:  6 aparcamientos en línea. 
 Número 11:  7 aparcamientos en línea. 
 Número 12:  6 aparcamientos en línea. 
 Número 13:  2 aparcamientos en línea. 
 Número 14:  12 aparcamientos en línea. 
 Número 15:  4 aparcamientos en línea. 
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 Número 16:  2 aparcamientos en línea. 
 Número 17:  15 aparcamientos en línea. 
 Número 18:  8 aparcamientos en línea. 
 Número 19:  5 aparcamientos en línea. 
 Número 20:  15 aparcamientos en línea. 
 Numero 21:  11 aparcamientos en oblicuo. 
 Número 22:  30 aparcamientos en oblicuo. 
 Número 23:  24 aparcamientos en oblicuo. 
 Número 24:  10 aparcamientos en oblicuo y 11 en línea. 
 Número 25:  21 aparcamientos en oblicuo. 
 
El total de aparcamientos que se pueden contar aproximadamente en la avenida del 
Desvío son de 196 en línea y 96 en batería. 
También es importante saber la cantidad de vehículos y los tipos que hay en todo el 
municipio de Ibi. Los datos que se muestran a continuación son orientativos porque son datos 
realizados en el año 2012, pero nos sirven ya que el pueblo no ha cambiado mucho desde 
ese año y nos puede dar un dato aproximado de la situación actual. 
Vehículos 
de motor   
Automóviles   
Camiones 
y 
furgonetas   
Motocicletas Autobuses 
Tractores  
industriales 
Resto 
vehículos 
de motor 
17.824 11.820 2.881 1.581 4 166 1.370 
 
Tabla 2: Conteo de vehículos en Ibi. (Fuente: Anuario de “La Caixa”) 
 
8.1.6. Descripción: Calles de conexión al Desvío. 
Para acceder al Desvío o salir de él se necesitan una serie de calles para que los 
peatones o conductores de los vehículos puedan acceder al lugar desde y donde deseen. 
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En esta sección se van a describir las distintas calles que tienen conexión con la avenida 
de estudio así como las direcciones permitidas por los vehículos para entrar o salir a las 
respectivas calles desde el Desvío. 
Se van a estudiar, como anteriormente, por las distintas zonas empezando desde la 
zona “A” hasta la zona “M”, y dentro de cada zona se nombran las calles por números. 
Debido al gran número de calles a describir, estas se han englobado en un anexo aparte, 
donde se podrán describir con una mayor extensión. Este anexo es el número 1 de este mismo 
proyecto. 
En definitiva en la avenida habrá un total de 13 zonas a estudiar que irán ordenadas 
desde la letra “A” hasta la letra “M”, y en la totalidad de la avenida hay 37 calles que 
conectan con ella. 
 
8.1.7. Descripción: Mobiliario Urbano. 
Como en toda gran avenida de una ciudad o pueblo, se encuentra una gran cantidad de 
mobiliario para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. También se dispone de una 
gran cantidad de señales de tráfico para mantener sin problemas la iteración y seguridad 
entre peatones y vehículos motorizados. 
En este apartado se va a describir el distinto mobiliario que se encuentran en la avenida 
Juan Carlos I, y además se podrá observar en el plano A3 que se encuentra en el anexo 8 la 
localización de cada una de ellas. 
En cuanto a los planos hay que tener en cuenta que alguno de los elementos que se 
muestran, como las papeleras o algunas farolas, no tienen la escala real, y esto se ha realizado 
de esta manera para poder resaltarlo y poder visualizarlo a simple vista, ya que algunos son 
demasiado pequeños que a escala real no se verían bien. 
 
 BANCOS. 
Los bancos son utilizados por los ciudadanos para poder descansar mientas están en la 
avenida o para conversar con otras personas, etc. 
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Las zonas donde más bancos podemos encontrar son en la “F” y “G”, y esto es así 
porque son las zonas donde se encuentran las calles que enlazan con el centro de la ciudad y 
donde más comercios y cafeterías se pueden encontrar. 
Es la zona donde más peatones se localizan, y es también porque se encuentra una 
plaza muy importante en Ibi como es la Plaza de la Tartana. En las demás zonas también se 
dispone de bancos pero con una localización más dispersa.  
Hay dos tipos de bancos. Están los bancos más antiguos que están hechos de metal y 
después hay unos más modernos que están hechos de madera. Los modernos solo se pueden 
localizar en estas dos zonas anteriormente comentadas, mientras que los demás se pueden 
encontrar en cualquiera de las 13 zonas. 
 
Figura 24: Banco de acero. (Fuente: elaboración propia) 
 
 
Figura 25: Banco de madera. (Fuente: elaboración propia) 
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 PAPELERAS. 
Se dispone de papeleras por ambas aceras de la avenida del 
Desvío, aunque al igual que los bancos, la mayoría de papeleras se 
encuentran en las zonas “F” y “G”, por ser el lugar que más peatones 
reúne. 
Estas papeleras, como se puede ver en la fotografía, están 
hechas de metal, con forma de cilindro y postradas en el suelo por 
medio de dos patas también metálicas. 
 
 
 FAROLAS E ILUMINACIÓN. 
Toda la avenida se encuentra iluminada por farolas de varios tipos. Por ejemplo las 
aceras disponen de farolas verticales de bastante antigüedad, ya que fueron colocadas en los 
años que se fundó la avenida. 
En las medianas que separan los carriles hay otro tipo de farolas que son verticales de 
gran altura con una curvatura de 45º para alumbrar mejor los carriles. Las medianas de las 
zonas “J”, “K”, “L” y “M” disponen de unas farolas como las últimas nombradas, pero doble, 
para alumbrar a los carriles de ambos sentidos. 
                                                                        
                                          
 
 
 
 
 
 
Figura 26: Papelera tipo. 
(Fuente: elaboración 
propia) 
Figura 27: Farola 
tradicional (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 28: Farola curva. 
(Fuente: elaboración 
propia) 
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 VEGETACIÓN 
La vegetación que predomina en la avenida 
son los árboles. La mayoría de estos árboles se 
encuentran colocados en las medianas, aunque 
también se encuentran árboles en algunas partes de 
las aceras como por ejemplo en las zonas cercanas 
de las intersecciones, donde no hay aparcamiento 
para coches y hay una anchura mayor de la acera. 
 
 
En las zonas “F” y “G”, concretamente en las dos rotondas que hay se 
puede encontrar diversa vegetación como árboles y arbustos. Se puede 
destacar la presencia de un “olivo de Calabria”. 
 
A partir de la zona “J” hasta el final de la avenida se pueden encontrar 
varias zonas de césped, como por ejemplo en la zona “M”, donde al no estar 
permitido el estacionamiento, se ha aprovechado esa zona para poner césped. 
También en estas zonas, en parte de las aceras se pueden encontrar maceteros de 
variada geometría y tamaño donde se dispone de varios tipos de arbustos de pequeños 
tamaños. 
               
Figura 29: árboles sobre ambas medianas. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 30: árbol 
característico de rotonda. 
(Fuente: elaboración 
propia) 
Figura 31: vegetación en zona "M". (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 32: maceteros zona "L". (Fuente: 
elaboración propia) 
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 CONTENEDORES DE RECICLADO. 
En varias partes de la avenida se puede encontrar 
una serie de contenedores para reciclar distintos 
materiales. Siempre los encontraremos en grupos de 
tres contenedores distintos: el contenedor con la franja 
amarilla para el plástico, el contenedor con la franja 
azul para el cartón y el contenedor verde para el vidrio. 
Se encuentran posicionados en lugares que de 
normal se utilizan para el estacionamiento de los 
vehículos. 
 
 SEMÁFOROS. 
La avenida dispone de cuatro zonas donde la circulación sigue estando regulada por 
los semáforos. Estas zonas son la “A”, “C”, “L” y “M”. 
Aparte de estas zonas, hay otras donde encontramos semáforos pero que no tienen 
ninguna función de regular el tráfico o, directamente no funcionan, como por ejemplo en la 
zona “I”, donde los semáforos solo están de adorno. 
                                    
 
 
 
 
 
 BUZONES DE CORREOS. 
En varias zonas se pueden observar buzones para el envío de cartas, aunque 
últimamente este tipo de mobiliario se ve menos en los pueblos y ciudades ya que 
predominan otros tipos de mensajería. 
Figura 33: grupo de contenedores de 
reciclado. (Fuente: elaboración propia) 
Figura 34: semáforos zona "L". (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 35: semáforos sin 
funcionar zona "I". (Fuente: 
elaboración propia) 
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 SEÑALIZACIÓN 
Al tener tantas intersecciones en esta avenida, así como carriles, se dispone de muchas 
señales de tráfico como son cedas el paso, “Stops”, señales de reducción de velocidad y 
señales de precaución ante badenes, peatones, etc. 
Son señales muy importantes que tanto los peatones como los conductores deben 
respetar para tener una correcta interacción entre ambos. 
 
A continuación se va a realizar un inventario del mobiliario que se encuentra en cada 
una de las zonas desde la parte más alta del Desvío, zona “A”, hasta la parte más baja, zona 
“M”. 
 
 
Figura 36: inventario del mobiliario. (Fuente: elaboración propia) 
 
Según el inventario realizado se puede observar que lo que más predomina en toda la 
avenida son los árboles que se encuentran en aceras, medianas e isletas. También hay que 
destacar el predominio de un gran número de luminarias distribuida en toda la avenida. 
Ahora se van a mostrar los resultados de estos tipos de mobiliario por las distintas 
zonas que se han delimitado, desde la zona “A” hasta la zona “M”. 
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Antes de empezar hay que dejar claro que cada zona tiene unas dimensiones distintas, 
ya que su delimitación se ha realizado manteniendo más o menos un mismo número de calles 
que acceden a la avenida, por lo que no habrá una relación directa entre mobiliario y 
superficie. 
 
Figura 37: inventario mobiliario zona "A". (Fuente: elaboración propia) 
 
En la zona “A” se puede observar una gran cantidad de semáforos ya que hay una gran 
intersección donde enlazan tres calles con el Desvío.  
No hay un gran número de luminarias porque la zona que se ha determinado es muy 
pequeña y porque se encuentra en la zona más alejada al municipio, donde no hay una gran 
influencia de peatones ni de comercio. 
 
Figura 38: inventario mobiliario zona "B". (Fuente: elaboración propia) 
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Esta zona, al igual que la anterior, es de pequeñas dimensiones, pero ya se puede 
observar una gran cantidad de árboles y farolas porque la avenida posee tanto aceras como 
medianas donde se colocan estas. 
En cuanto al mobiliario sobrante no hay una gran cantidad porque aún se encuentra en 
una zona alejada al comercio. 
 
Figura 39: inventario mobiliario zona "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
Zona de gran longitud con una gran cantidad de árboles y farolas distribuidas en aceras 
y medianas. Se puede localizar en una zona gran cantidad de semáforos debido a la 
intersección que hay regulada por estos. 
Empiezan a aparecer bancos y papeletas propias de que ya se encuentra más cantidad 
de peatones por esta zona. 
 
Figura 40: inventario mobiliario zona "D". (Fuente: elaboración propia) 
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En este lugar se muestra más cantidad de bancos y papeleras para los peatones, al igual 
que cada vez mayor cantidad de vegetación y luminaria. No se localizan semáforos, a pesar 
de enlazar la avenida con cuatro calles. 
 
Figura 41: inventario mobiliario zona "E". (Fuente: elaboración propia) 
 
Gran cantidad de papeleras y bancos para el bienestar de los peatones y hay que 
destacar la gran cantidad de semáforos que hay en la intersección entre las 4 calles. 
La cantidad de árboles e iluminación se mantiene con las anteriores zonas ya que aún dispone 
de medianas y aceras. 
 
Figura 42: inventario mobiliario zona "F". (Fuente: elaboración propia) 
 
En la zona “F” se encuentra una parte de la doble rotonda, por lo que ya se encuentran 
algunos maceteros y contenedores. En este lugar también se encuentran las paradas de 
autobús interurbano. 
0
5
10
15
20
25
30
4
29
7
11 9
3
7
0 0 0 2
9
0
ZONA "E"
0
5
10
15
20
25
30
3
27
4
14
9
3
6
2 0 1 1 0 2
ZONA "F"
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  35  
 
Se trata de una zona de pequeñas dimensiones, pero se localizan bastantes papeleras y 
bancos porque es una zona que enlaza con el centro de la ciudad y donde se empieza a 
localizar las principales tiendas de la localidad. 
 
Figura 43: inventario mobiliario zona "G". (Fuente: elaboración propia) 
 
Zona de pequeña superficie donde solo se cruzan dos calles, pero donde se encuentra 
gran cantidad de bancos y papeleras ya que es una de las zonas donde más peatones se 
pueden localizar en toda la avenida.  
Sigue encontrándose gran cantidad de árboles e iluminación porque, quitando la parte 
baja de la rotonda, la calle sigue teniendo la misma morfología que las anteriores. 
 
Figura 44: inventario mobiliario zona "H". (Fuente: elaboración propia) 
 
Zona con pocas diferencias a las anteriores. Sigue habiendo un gran número de árboles 
y de mobiliario al encontrarse en la zona donde más peatones aparecen a lo largo del día. 
0
2
4
6
8
10
2
10
3
6
4
6
5
1 1
0 0 0
1
ZONA "G"
0
5
10
15
20
25
3
24
3
8 6 5 6
0 0 0 0 0
3
ZONA "H"
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  36  
 
 
Figura 45: inventario mobiliario zona "I". (Fuente: elaboración propia) 
 
Empieza a disminuir el número de bancos en esta zona, ya que al estar en la parte más 
baja de la avenida antes de realizar la curva, se muestra una disminución del comercio.  
Hay una gran cantidad de semáforos debido a las dos calles que se cruzan con la avenida, 
aunque actualmente estas solo están de forma decorativa. 
 
Figura 46: inventario mobiliario zona "J". (Fuente: elaboración propia) 
 
Una vez pasada la rotonda de esta zona, empieza la segunda recta hasta el final de la 
avenida que está formada por una morfología totalmente distinta. Se puede observar que a 
partir de este lugar se encuentra una mayor vegetación con calles más anchas, se observa un 
mayor número de árboles y una mayor cantidad de maceteros. También se puede ver la 
disminución de farolas dobles debido a que ahora solo hay una mediana, y no dos como en 
el tramo anterior. 
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Los semáforos que se observas son debido a la regulación de un paso de cebra, aunque 
actualmente tienen poca función. 
 
Figura 47: inventario mobiliario zona "K". (Fuente: elaboración propia) 
 
Como se puede observar, esta zona tiene las mismas características que la zona 
anterior, zona con una gran cantidad de maceteros y árboles.  Se encuentra en esta zona otras 
dos paradas del autobús interurbano. 
 
Figura 48: inventario mobiliario zona "L". (Fuente: elaboración propia) 
 
La zona “L” muestra una menor cantidad de mobiliario como papeleras o bancos, ya 
que se aleja de la zona comercial, por lo que los peatones se reducen. En cuanto a la 
vegetación sigue siendo elevada. Se muestra un gran número de semáforos debido a que hay 
un cruce con otras tres calles. 
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Figura 49: inventario mobiliario zona "L". (Fuente: elaboración propia) 
 
La última de la avenida tiene una disminuida superficie, por esa manera se encuentra 
un número muy pequeño árboles y mobiliario. 
Se dispone de un gran número de semáforos debido al cruce de una de las calles que 
se une a la avenida. 
 
 
8.2. Usos del suelo. 
El Plan General de Ordenación Urbana de Ibi se redacta con el contenido y alcance 
previstos en el Cap. II, Sección 2ª del título primero L.R.A.U., y en el capítulo IV del título 
I del vigente R.P., así como en el RD-L. 
El ámbito de aplicación del Plan General comprende la totalidad del territorio del 
término municipal de Ibi. 
El plan General clasifica el suelo del municipio de Ibi en urbano, Urbanizable y no 
urbanizable. 
Esta clasificación constituye la división básica del suelo a efectos urbanísticos y 
determina la aplicación del régimen jurídico establecido en el T.R.L.S. para cada clase así 
como los regímenes específicos de aprovechamiento y gestión que les son de aplicación. 
Según la realidad consolidada y el destino previsto por el P.G. se distinguen las 
siguientes clases de suelo: 
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a) Suelo no urbanizable. Es aquel que el P.G. mantiene ajeno a cualquier destino 
propiamente urbano, en favor a su valor agropecuario, forestal o natural. 
b) Suelo urbanizable. Comprende las áreas que, por ejecución y desarrollo del 
P.G. pueden ser ocupadas por usos urbanos, bien de carácter residencial, 
industrial o terciario. El P.G. establece dos categorías: 
i. Urbanizable pormenorizado. 
ii. Urbanizable sectorial. 
c) Suelo urbano. Comprende las áreas ocupadas por el desarrollo urbano y 
aquellas otras que, por ejecución del P.G. lleguen a adquirir tal situación. Se 
distinguen tres categorías: 
i. Áreas de suelo urbano consolidado plenamente ordenadas que 
no precisa de planeamiento de desarrollo su ejecución previa a 
la edificación, que quedan reguladas por normas zonales y en 
las que se actúa mediante actuaciones aisladas. 
ii. Áreas de intervención, remitidas a planteamiento posterior, son 
aquellas que, comprendidas en unidades de ejecución, precisan 
de algún instrumento de planeamiento y ejecución previa a la 
edificación. 
iii. Áreas con planeamiento incorporado, son aquellas que, 
incompletas en su ejecución, poseen, con anterioridad a la 
elaboración del P.G. un instrumento de planeamiento y en su 
caso de ejecución aprobada que el P.G. recoge e incorpora a sus 
determinaciones. 
Las parcelas o fincas pertenecientes a las distintas clases de suelo se clasifican 
mediante la asignación de usos globales y en su caso pormenorizado, entendiendo por uso 
global el predominante o característico de un área y por uso pormenorizado el detallado y 
preciso para una zona o parcela. 
El suelo no urbanizable se determinan los Parámetros para la Edificación permitida y 
el Régimen General de Usos del Suelo en orden a la protección de sus valores naturales, 
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paisajísticos, ecológicos, u otros, con observación de las limitaciones contenidas en los 
artículos 8, 9 y siguientes de la Ley del Suelo No Urbanizable. 
El suelo urbanizable no pormenorizado o estructural, el P.G. establece los usos 
característicos de casa sector, que deberán definirse por el P.P. correspondiente según lo 
establecido por las fichas de sectores. 
El suelo urbano y urbanizable pormenorizado, el P.G. define el uso de cada finca, 
estableciendo los siguientes tipos: 
 Residencial. 
 Terciario. 
 Industrial. 
 Espacios libres. 
 Servicios públicos e infraestructuras. 
 Transportes y comunicaciones. 
 
 
8.2.1. Ocupación de los usos del suelo. 
Los usos que vamos a considerar son algunos que se muestran en la clasificación del proyecto 
SIOSE (Sistema de Información de Ocupación del Suelo en España). 
Los usos del suelo de un territorio muestran la utilización del suelo y las dinámicas de ocupación 
entre distintos periodos, aunque en este estudio solo nos interesa el estado actual. 
 
Para empezar se tiene que mostrar la zona de estudio y el término municipal del pueblo de Ibi. 
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Figura 50: término municipal de Ibi. (Fuente: www.siose.es) 
 
Todo lo que se encuentra dentro de la línea negra es el término municipal de Ibi, donde se puede 
observar a primera vista la pequeña parte que ocupa lo que es el pueblo en sí.  
Según los datos obtenidos gracias al Ayuntamiento de Ibi, podemos decir que todo el término 
municipal tiene una superficie total de 6.254,44 Ha. 
Gracias a los datos obtenidos desde la página web de SIOSE se ha podido obtener la superficie de 
varios usos del suelo desde el mapa de Ibi. La leyenda utilizada y el mapa es la siguiente: 
 
 
Figura 51: usos del suelo de Ibi. (Fuente: www.siose.es) 
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A partir de este mapa y el programa de dicha página web se han obtenido los siguientes 
datos: 
 Superficie Forestal:   3.075,55 Ha 
 Superficie Urbana:   194,505 Ha 
 Superficie Industrial:   193,281 Ha 
 Superficie Terciaria:   26,810 Ha 
 Superficie de Servicios:  32,568 Ha 
La fórmula de cálculo para obtener los porcentajes es la siguiente: 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 =
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑠𝑒𝑔ú𝑛 𝑆𝐼𝑂𝑆𝐸
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑚𝑢𝑛𝑖𝑐𝑖𝑝𝑎𝑙
 𝑋 100 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 "Forestal" =
3075,55 𝐻𝑎
6254,44 𝐻𝑎
 𝑋 100 = 49,17% 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 "Urbano" =
194,505 𝐻𝑎
6254,44 𝐻𝑎
 𝑋 100 = 3,11% 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 "Industrial" =
193,281 𝐻𝑎
6254,44 𝐻𝑎
 𝑋 100 = 3,09% 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 "Terciario" =
26,810 𝐻𝑎
6254,44 𝐻𝑎
 𝑋 100 = 0,43% 
 
𝑈𝑠𝑜 𝑑𝑒𝑙 𝑠𝑢𝑒𝑙𝑜 𝑒𝑛 "Servicios" =
32,568 𝐻𝑎
6254,44 𝐻𝑎
 𝑋 100 = 0,52% 
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Con estos datos podemos observar que la mitad del uso del suelo es de tipo forestal, 
mientras que el suelo urbano solo es del 3,11%. En “otros” se encuentra los usos del suelo 
de cultivos y otras coberturas. 
 
8.2.2. Indicativos de sostenibilidad. Usos del suelo. 
 Densidad de población 
La densidad de población es el número de habitantes por hectárea considerando 
solamente el área urbana consolidada (suelo urbano). 
Este indicador muestra una primera aproximación de la configuración urbana y de su 
organización territorial. 
La fórmula de cálculo es la siguiente: 
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 =
𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑎𝑏𝑖𝑡𝑎𝑛𝑡𝑒𝑠
𝑆𝑢𝑒𝑙𝑜 𝑢𝑟𝑏𝑎𝑛𝑜 𝑚𝑢𝑛𝑖𝑐𝑖𝑝𝑎𝑙
 
𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 =
23616
194,505
= 121,42 𝐻𝑎𝑏 𝐻𝑎⁄   
Según los datos obtenidos, podemos decir que el municipio de Ibi se encuentra dentro 
de la densidad media deseable, que es ser mayor que 120 𝐻𝑎𝑏 𝐻𝑎⁄ . 
 
Forestal Urbano Industrial Terciario Servicio Otros
Figura 52: gráfico circular. (Fuente: www.siose.es) 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  44  
 
 Zonas Verdes por habitante. 
Este indicador mide la extensión de zonas verdes urbanas existentes en el municipio 
de Ibi y la relación con el número de habitantes. Se obtiene a través de la proporción de los 
metros cuadrados solamente del área consolidada (suelo urbano). 
Estas zonas verdes tienen un papel fundamental en el medio ambiente y la 
biodiversidad de la ciudad. A nivel de ordenación del territorio forman parte de su estructura 
y simbolizan un ambiente de ciudad equilibrada, donde la edificación se amortigua con los 
espacios naturales. 
La superficie verde que necesitamos para calcular este indicador se extrae desde el 
programa informático de “Google Earth”, y da un total de 75.177,307 m2. 
 
Figura 53: parque "Giravela". (Fuente: www.ibinoticias.es) 
 
La fórmula a realizar es la siguiente: 
𝑍𝑜𝑛𝑎 𝑉𝑒𝑟𝑑𝑒 =
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑉𝑒𝑟𝑑𝑒
𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜𝑠 𝑑𝑒 ℎ𝑎𝑏𝑖𝑡𝑎𝑛𝑡𝑒𝑠
=
75177,307
23616
= 3,18 𝑚
2
ℎ𝑎𝑏⁄  
Una tendencia deseable en este indicador es de mayor de 10 − 15 𝑚
2
ℎ𝑎𝑏⁄ , por lo que 
podemos decir que se encuentra muy por debajo de este valor. 
 
 Equilibrio entre actividad y residencia. 
El equilibrio entre actividad y residencia se define como la relación entre los usos no 
residenciales, en nuestro caso es el uso terciario más el productivo que sería el industrial, y 
el número total de habitantes. 
Para el cálculo de este parámetro vamos a utilizar la siguiente fórmula: 
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𝐸𝑞𝑢𝑖𝑙𝑖𝑏𝑟𝑖𝑜 =
𝑈𝑠𝑜 𝑇𝑒𝑟𝑐𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜
𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 ℎ𝑎𝑏𝑖𝑡𝑎𝑛𝑡𝑒𝑠
=
2,68𝑥105 𝑚2
23616 ℎ𝑎𝑏
= 11,35 𝑚
2
ℎ𝑎𝑏⁄  
 
Dado el resultado de 11,35 𝑚
2
ℎ𝑎𝑏⁄  podemos decir que hay un equilibrio entre la actividad 
y la residencia que disponemos, ya que es mayor a 7 𝑚
2
ℎ𝑎𝑏⁄ . 
 
8.3. Red viaria. 
En toda ciudad o pueblo existe una red viaria, que es el sistema que utilizan los 
vehículos para ir de un lugar a otro y desplazarse dentro del mismo. Se pueden observar 3 
tipos de red distinta que son las siguientes: 
a) Red viaria Principal: Es aquella que por su condición funcional, sus 
características de diseño, su intensidad circulatoria o sus actividades asociadas 
sirve para posibilitar la movilidad y accesibilidad metropolitana, urbana y 
distrital. 
b) Red viaria Secundaria: Es aquella que tiene un carácter marcadamente local. 
Está compuesta por el resto de los elementos viarios y su función primordial 
es el acceso a los usos situados en sus márgenes. 
c) Red viaria Local: Son las que aseguran el acceso rodado y peatonal a edificios 
e instalaciones. 
En el municipio de Ibi se encuentra la siguiente distribución de la red viaria urbana. 
 
Figura 54: red viaria de Ibi. (Fuente: elaboración propia) 
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Red Viaria Principal (color ROJO): dentro del municipio de Ibi se puede decir que la 
gran vía que se encuentra es la avenida que se está estudiando, la avenida Juan Carlos I. Es 
la vía que atraviesa el pueblo desde el noreste al suroeste y donde confluye una gran cantidad 
de calles tanto secundarias como locales. 
Red Viaria Secundaria (color AZUL): son las calles que conectan la avenida del 
Desvío con los barrios de alrededor. Se pueden destacar la avenida de la Paz o la antigua vía 
de ferrocarril. Son calles donde discurren menos vehículos que en la vía principal, pero algo 
más que en las vías locales. 
Red Viaria Local (color AMARILLO): se trata de las calles que no se han englobado 
ni como calles principales ni como secundarias. 
 
8.4. Aforos. 
La carretera que cruza el municipio de Ibi y que coincide con la avenida Juan Carlos I 
es la CV-806. Esta vía tiene una longitud de unos 8 kilómetros, empezando desde la localidad 
de Castalla, después de la CV-80, hasta el inicio de la CV-7990. 
Se han podido obtener los datos de las intensidades medias diarias de 13 años, desde 
el año 2002, hasta el año 2014. 
La estación de aforo por el cual se han obtenido los datos trata de una estación de 
cobertura, situada en el kilómetro 2,75 desde el inicio de la carretera CV-806. 
 
Figura 55: aforo CV-806 año 2002. (Fuente: www.citma.gva.es) 
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A continuación se muestran los resultados del IMD de los 13 años y se estudiará el 
cambio de un año a otro. 
 
Tabla 3: IMD desde el 2002 al 2014 de la CV-806. (Fuente: http://www.citma.gva.es) 
  
 
Figura 56: gráfica IMD desde 2002 al 2014. (Fuente: http://www.citma.gva.es) 
 
Tal y como se muestra en la gráfica realizada en Excel, ha ido disminuyendo la 
intensidad media diaria a lo largo de los años. 
Esta disminución tan severa ha sido producida por la realización de la autovía A-7 a 
su paso por Ibi. En el 2003 es inaugurada la autovía y, por lo tanto, la carretera CV-806 deja 
de ser la principal vía de acceso para ir a grandes ciudades como Alcoy o Villena. 
También es importante ver la gráfica de progresión que ha tenido la autovía A-7 desde 
el 2003, para compararla. Para ello se han obtenido los aforos desde el 2002 hasta el 2013. 
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Tabla 4: IMD desde el 2002 al 2014 de la A-7. (Fuente: Ministerio de Fomento) 
 
Una vez obtenidos estos datos se pueden extrapolar y comparar con los datos de la avenida 
Juan Carlos I. 
 
Figura 57: gráfico comparativo del tráfico. (Fuente: elaboración propia) 
 
Como se muestra en el gráfico, en el año 2002 era mayor la cantidad de tráfico en la 
CV-806 a su paso por la avenida Juan Carlos I que por la autovía A-7, debido a que fue el 
año en el que se inauguró esta autovía.  
Con el paso de los años, la cantidad de vehículos a su paso por el Desvío ha ido 
disminuyendo ya que los vehículos que quieren ir desde Alcoy a alicante y viceversa utilizan 
directamente la autovía A-7. 
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Como es de sentido común, a la autovía A-7 le pasa lo contrario, cada año va 
aumentando la cantidad de vehículos ya que más conductores la utilizan para no atravesar el 
municipio de Ibi y disminuir el tiempo de viaje. 
En cuanto al % de pesados, se disponen datos desde el año 2005 hasta el año 2013: 
 
Figura 58: gráfico comparativo del tráfico de pesados. (Fuente: elaboración propia) 
 
Se muestra en la gráfica que pasa una mayor cantidad de vehículos pesados por la 
autovía A-7 que por la CV-806. 
Cada año se muestra una disminución del porcentaje tanto en la autovía como en la 
avenida debido a la crisis económica que afronta el país, donde disminuye la cantidad de 
camiones. 
También hay que decir, que el porcentaje de pesados de la CV-806, llega hasta la 
entrada al municipio, es decir, hasta el polígono industrial. Por lo tanto la gran parte del 
porcentaje mostrado no llegará a pasar por la avenida Juan Carlos I, sino que su destino 
estará antes. 
 
8.5. Equipamientos. 
Un equipamiento urbano se puede definir como un conjunto de edificaciones y 
espacios, predominantemente de uso público, en los que se realizan actividades 
complementarias a las de habitación y trabajo, o bien, en las que proporcionan a la población 
servicios de bienestar social y de apoyo a las actividades económicas. 
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Para relacionar los equipamientos del municipio de Ibi con la avenida de estudio, se 
van a nombrar y localizar todos ellos en cada uno de las distintas tipologías, y después se va 
a calcular la distancia que hay de cada uno de los equipamientos con la zona más próxima a 
la avenida Juan Carlos I. 
Se van a diferenciar 5 tipos de equipamiento: los docentes, los sanitarios-asistenciales, 
los culturales y religiosos, los deportivos, y por último los técnico-administrativos. 
 
8.5.1. Equipamientos docentes. 
Estos equipamientos hacen referencia a los distintos colegios e institutos que se 
encuentran en el municipio. 
Los distintos colegios que se pueden encontrar son 7, dos concertados y 5 públicos: 
 
Figura 59: mapa de colegios en Ibi. (Fuente: www.ibi.es) 
 
1. Colegio Público Derramador (Distancia: 267 metros) 
2. Colegio Público Teixereta (Distancia: 500 metros) 
3. Colegio Concertado San Juan y San Pablo (Distancia: 373 metros) 
4. Colegio Público Cervantes (Distancia: 115 metros) 
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5. Colegio Público Pascual Pla y Beltrán (Distancia: 187 metros) 
6. Colegio Público Felicidad Bernabéu (Distancia: 390 metros) 
7. Colegio concertado Nuestra Señora Desamparados (Distancia: 145 metros) 
El colegio más alejado a la avenida Juan Carlos I es el “Teixereta”, que se encuentra 
en el barrio más al oeste, el barrio San Miguel. En cambio, el colegio más cercano se 
encuentra a tan solo 115 metros, que es el colegio “Cervantes” 
La ilustración sobre los colegios que se muestra arriba puede observarse que, sin 
modificar la imagen, ya se elige la avenida Juan Carlos I como centro del municipio y línea 
para separar las dos zonas del municipio. 
Aparte de colegios, en el municipio de Ibi también se pueden encontrar 3 institutos de 
educación secundaria, y estos tres se localizan prácticamente en la misma zona. 
 
Figura 60: mapa institutos en Ibi. (Fuente: elaboración propia) 
 
1. IES La Foia  (Distancia: 640 metros) 
2. IES Fra Ignacio Barrachina  (Distancia: 700 metros) 
3. IES Nº3  (Distancia: 256 metros) 
 
Se puede llegar a la conclusión de que los institutos de educación secundaria se 
encuentran bastante alejados del núcleo urbano y del centro de la población. 
Por último podemos destacar dos colegios de educación especial, que se encuentran 
los dos en la zona norte del pueblo, justo al contrario que los institutos.  
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Figura 61: mapa colegios especiales de Ibi. (Fuente: elaboración propia) 
 
1. Colegio de Educación Especial Sanchis Banús  (Distancia: 500 metros) 
2. Colegio Ocupacional San Pascual  (Distancia: 234 metros) 
 
8.5.2. Equipamientos sanitario-asistenciales. 
Estos son los equipamientos que se refieren al bienestar de salud de los ciudadanos. 
En el caso del municipio de Ibi, se puede decir que cuenta con dos ambulatorios, donde se 
atiende a toda la población. Si alguno desea los servicios de un hospital tendría que ir a las 
ciudades más próximas como Alcoy o Alicante. 
Los ambulatorios se encuentran uno a cada parte de la avenida del Desvío, para poder 
estar cerca de todos los ciudadanos. Una vez más, al igual que con los servicios docentes, se 
utiliza la avenida para separar las dos partes del pueblo. 
También hay que destacar una zona de cuidado de personas de 3ª edad, como es el 
centro de día, que se dedica al cuidado de los más mayores durante horas donde sus hijos u 
otras personas no pueden hacerse cargo de ellos. 
Este centro de día se encuentra en la avenida del Desvío, en la zona “E”, entre las calles 
Ramón Berenguer y Joan Fuster. 
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Figura 62: mapa de zonas sanitarias. (Fuente: elaboración propia) 
 
1. Centro de Salud Nº1  (Distancia: 403 metros) 
2. Centro de Salud Nº2  (Distancia: 200 metros) 
3. Centro de Día  (Distancia: 0 metros) 
4. Asilo  (Distancia: 300 metros) 
No solo la población dispone de estos lugares para la salud del ciudadano, sino que 
también hay otra serie de clínicas, pero estas ya son de ámbito privado. 
 
8.5.3. Equipamientos culturales y religiosos. 
Toda ciudad o pueblo de grandes dimensiones, como es Ibi, dispone de unos centros o 
lugares para el culto y para la diversión. Cuando se habla de culto hacemos referencia a 
iglesias o catedrales, en el caso de Ibi solo se hace referencia a dos Iglesias. En cuanto a las 
culturales o de diversión se hace referencia a los teatros y lugares donde jóvenes y adultos 
pueden pasar su tiempo libre. 
Se pueden localizar como se ha dicho dos iglesias, estas son la iglesia de la 
Transfiguración del Señor y la otra será la iglesia Santiago Apóstol. 
A. Tranfiguración del Señor “A” (Distancia: 580 metros) 
B. Santiago Apóstol “B” (Distancia: 0 metros) 
Las zonas culturales que se encuentran en Ibi son: 
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1. Teatro Río “1” (Distancia: 300 metros) 
2. Centro Polivalente “2” (Distancia: 0 metros) 
3. Hogar del Pensionista “3” (Distancia: 0 metros) 
4. Centro cultural de la Villa “4” (Distancia: 180 metros) 
5. Museo del Juguete “5” (Distancia: 135 metros) 
6. Museo de la Biodiversidad “6” (Distancia: 135 metros) 
 
 
Figura 63: mapa de zonas culturales y religiosos. (Fuente: elaboración propia) 
 
Todas las zonas culturales, excepto el teatro Río se encuentran en zonas muy próximas 
a la avenida del Desvío, incluso el Polivalente y el Hogar del pensionista se encuentran en 
la misma avenida. 
En cuanto a las iglesias, la más famosa y grande se encuentra en el casco antiguo, 
mientras que la otra inglesa, la de Santiago Apóstol se encuentra en la misma avenida, en el 
principio de la segunda recta. 
 
8.5.4. Equipamientos deportivos. 
Los equipamientos deportivos hacen referencia a aquellas zonas destinadas para el 
deporte de los ciudadanos, ya sean pistas de futbol, baloncesto u otros muchos deportes. 
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El pueblo de Ibi dispone de pocas zonas deportivas, pero una de ellas de grandes 
dimensionas donde dispone de muchas opciones. 
1. Polideportivo Municipal  (Distancia: 300 metros) 
2. Campo de Futbol Francisco Vilaplana  (Distancia: 800 metros) 
3. Estadio Climent  (Distancia: 570 metros) 
 
8.5.5. Equipamientos técnico-administrativos. 
Estos tipos de equipamiento hacen referencia a los edificios dedicados para resolver 
problemas o gestiones de los ciudadanos, al igual que zonas de administración local. 
Dichas zonas que podemos encontrar en el municipio son las siguientes: 
A. Ayuntamiento de Ibi “A” (Distancia: 245 metros) 
B. Juzgados “B” (Distancia: 120 metros) 
C. INEM “C” (Distancia: 0 metros) 
D. Oficina de Turismo “D” (Distancia: 0 metros) 
E. Archivo Histórico “E” (Distancia: 460 metros) 
 
 
Figura 64: mapa de equipamientos técnico-administrativos. (Fuente: elaboración propia) 
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Tanto la oficina de turismo, el INEM y los juzgados se encuentran en la misma avenida 
Juan Carlos I. Por otro lado el ayuntamiento de Ibi y el archivo histórico se encuentran en 
una zona más próxima al casco antiguo. 
 
8.6. Peatones 
8.6.1. Vías peatonales. 
El espacio público es un entorno de convivencia social, donde los servicios y 
actividades se distribuyen de forma eficaz y eficiente para satisfacer las necesidades del 
conjunto de los ciudadanos. 
Por todo el recorrido de la avenida que se está estudiando, se encuentran zonas 
peatonales. Estas zonas peatonales son las aceras, que se puede definir como la orilla de la 
avenida, que se encuentra enlosada, situada junto al paramento de las casas o comercios, y 
particularmente destinada para el tránsito de la gente que va a pie. 
Se puede encontrar peatones por la avenida del Desvío a todas horas del día, pero se 
puede afirmar que hay zonas que tiene más flujo que otras. 
Para el estudio de las capacidades de las vías se han estudiado dos zonas en toda la 
avenida que son las que a priori se ha detectado que hay más tráfico de personas debido a la 
actividad comercial así como a la proximidad que hay al centro histórico.  
Dicho estudio se lleva a cabo en un apartado diferente denominado “Anexo 2”. 
Pero como resumen se afirmar que, una vez realizados los cálculos, los niveles de 
servicio obtenidos son muy bajos, por lo que no hay problemas de saturación de gente en las 
aceras. 
Concretamente, consultando la tabla de niveles de servicio, se observa que el nivel de 
las vías se halla en la zona A, por lo que los peatones caminan en la trayectoria que ellos 
desean, sin verse obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
Estos resultados ya se habían obviado antes de realizar el estudio, pero al final se han 
llevado a cabo para ver cuál de las distintas aceras a cada lado de la calzada tiene más flujo 
de peatones. 
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Dicho cálculo es importante para que, una vez decidiendo las propuestas de mejora,  si 
hay que eliminar o disminuir una acera, siempre sea aquella que menos peatones aporta y 
menos actividad comercial y de ocio realice. 
 
8.6.2. Espacio viario para peatones (Desvío). 
El siguiente indicador mide el porcentaje de espacio viario para peatones sobre la 
longitud y el área total de las calles de una ciudad, aunque en este caso se realizará solo en 
la avenida de estudio, desde la zona “A” hasta la zona “M”. 
El viario peatonal es el espacio destinado de forma exclusiva al tránsito peatonal: calles 
peatonales, ramblas, paseos, etc. El viario no peatonal son: calzadas, aparcamientos y 
divisores de tráfico. 
Este indicador expresa la calidad del espacio público, liberándolo de su función 
imperante al servicio del coche, para convertirlo en espacio de convivencia, de ocio, de 
ejercicio, de intercambio y de otros múltiples usos. 
La fórmula a utilizar es la siguiente: 
𝐸𝑠𝑝𝑎𝑐𝑖𝑜 𝑣𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑒𝑎𝑡𝑜𝑛𝑒𝑠 =
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑒𝑎𝑡𝑜𝑛𝑒𝑠
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙
 
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑃𝑒𝑎𝑡𝑜𝑛𝑒𝑠 (𝐴𝑐𝑒𝑟𝑎𝑠) = 15.302,35 𝑚2 
𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 (𝐴𝑐𝑒𝑟𝑎𝑠, 𝑚𝑒𝑑𝑖𝑎𝑛𝑎𝑠, 𝑎𝑠𝑓𝑎𝑙𝑡𝑜) = 15.302,35 + 3.017,93 + 4.338,89
= 22.659,17 𝑚2 
𝐸𝑠𝑝𝑎𝑐𝑖𝑜 𝑣𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑒𝑎𝑡𝑜𝑛𝑒𝑠 =
15.302,35
22.659,17
 𝑥 100 = 67.53% 
Según el indicador de sostenibilidad al que se hace referencia, el resultado obtenido 
está dentro de los márgenes que se encuentran en los índices de sostenibilidad, que tienen 
que ser mayores que 65-75%. Aunque hay que decir que se encuentra al límite. 
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8.7. Intersecciones. 
Como se ha podido observar en el anexo número 1, a la avenida Juan Carlos I se le 
incorporan una serie de calles. La unión entre esas calles y la misma avenida forman las 
intersecciones.  
En la avenida hay tres tipos de intersecciones: las reguladas por semáforos, las 
glorietas, y las que acceden directamente al carril de servicio. 
En este apartado se van a tratar tanto las intersecciones reguladas por semáforos como 
las glorietas, ya que son una zona de concentración de tráfico y donde se producen también 
una gran cantidad de accidentes. 
 
Figura 65: localización de intersecciones. (Fuente: elaboración propia) 
 
En la imagen anterior se indican las intersecciones de la avenida del Desvío. En azul 
son las que está reguladas por semáforos, que son 5; y por otro lado están las verdes, que son 
las glorietas. 
Como se ha comentado en apartados anteriores, en la avenida se pueden diferenciar 
dos tramos diferentes. El primer tramo es desde la zona “A” hasta la zona “J”, donde se 
puede observar una recta casi perfecta. El segundo tramo es desde la zona “J” hasta el final, 
la zona “M”, que se observa la otra recta. 
Debido a la creación de la autovía A-7, la primera parte de la avenida solo es utilizada 
para los ciudadanos que vivan en los alrededores o para ir a la parte norte del pueblo, pero 
no es utilizada por conductores que proceden de otras ciudades como podría ser Alcoy para 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  59  
 
llegar al polígono industrial o zona sur, ya que esos conductores acceden por la salida más 
cercana a dicho polígono. 
Después hay que tener en cuenta que la mayoría de los ciudadanos de Ibi utilizan la 
avenida Juan Carlos I para ir a sus puestos de trabajo, pero la segunda parte es la zona que 
más flujo de vehículos concentra. 
Eso es así ya que la gente que vive por el centro del municipio enlaza mediante calles 
como la de Tibi o Castalla llegando a las intersecciones número 3 y 4, que son dos glorietas. 
La parte 2 de la avenida es por lo tanto la que más flujo de vehículos va a transportar 
y, sobretodo, en horas punta del día. 
Son muchos los trabajadores que realizan jornada partida en Ibi, por lo que a la hora 
de comer acceden a sus respectivas casas a comer. 
En la siguiente imagen se va a mostrar en verde las calles más transitadas a primeras 
horas de la mañana, a la entrada al trabajo del polígono industrial; y en azul las vías más 
transitadas a horas más tardías, que suelen ser a la salida del trabajo. 
 
Figura 66: calles de mayor flujo de vehículos a las intersecciones. (Fuente: elaboración propia) 
 
Con todo esto, lo que se pretende dejar claro, es que tanto las glorietas número 3 y 4, 
como las intersecciones semafóricas con las letras E y D, son las que más tráfico soportan, 
sobre todo en horas punta de la mañana, medio día y tarde. 
A continuación se va a mostrar y describir cada una de las intersecciones en dos 
grupos, primero las glorietas y después las intersecciones reguladas por semáforos. 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  60  
 
8.7.1. Glorietas o rotondas. 
Una glorieta es una intersección especial caracterizada porque los tramos que en ella 
confluyen se comunican a través de un anillo en la que se establece una circulación rotatoria 
alrededor de una isleta central. 
En la totalidad de la avenida Juan Carlos I, se pueden observar 3 intersecciones donde 
se disponen rotondas.  Dos rotondas son glorietas normales, ya que tienen una isleta central 
de 4 metros o más de diámetro y entradas “abocinadas” que permiten una entrada múltiple 
de vehículos. Por otro lado, la glorieta restante es una glorieta doble, ya que está compuesta 
por dos glorietas normales conectadas por un tramo de unión materializada por un bordillo. 
En las zonas urbanas, las habituales limitaciones de espacio y las grandes variaciones 
de intensidad de tráfico según la hora del día, hacen que las glorietas funcionen mal sobre 
todo en horas punta. Esto puede obligar a la semaforización de la glorieta aunque sea a 
tiempo parcial. 
Pero en la avenida de estudio es distinto, ya que se trata de una vía con poca intensidad 
de tráfico donde la imposición de “ceda el paso” a todas las calles favorece la seguridad. 
El implantar una glorieta en vez de regularlos por semáforos tiene muchas ventajas. 
Resulta posible para el usuario cambiar de sentido y rectificar errores de destino, su 
capacidad resulta mayor y, lo más importante, los tiempos de espera son menores. 
 
8.7.1.1. Características geométricas de las 
glorietas. 
Para la realización de un proyecto de una glorieta, el proyectista necesita tener unas 
características geométricas adecuadas para depender el éxito o el fracaso de la misma, 
funcionalmente hablando. Para llevar a cabo esas premisas, se ha redactado una serie de 
directrices y premisas de diseño que afectan a todas y cada una de las zonas integran esta 
intersección.  
El Ministerio de Obras Públicas (MOPT) elaboró un esquema donde se indican 
algunos de los valores mínimos a considerar, y que se muestran en el siguiente esquema: 
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Figura 67: valores mínimos de una glorieta. (Fuente: Manual de Carreteras "MOPT") 
 
Geometría de los accesos: La disposición de los ramales que acceden a la glorieta 
deben ser uniformes, intentando que los ángulos que forman entre los mismos difiera lo 
menos posible, procurando asimismo que los ejes de los ramales no sean tangentes al anillo. 
Esto último se debe a que la probabilidad de accidente de una entrada disminuye según 
aumenta el ángulo formado por un ramal y el consecutivo por lo que es deseable un 
espaciamiento uniforme de los ramales a lo largo de la calzada circular, lo que en 
determinados casos puede obligar a replantear el trazado de algunos de los ramales. 
Carriles de acceso: El MOPT fija las anchuras mínimas de los carriles de entrada a 2,5 
m. Sin embargo, la experiencia acumulada demuestra que debe recurrirse a anchos 
superiores a 4 m. en el caso de existir ramales con un solo carril de acceso, o a 6 m. si está 
compuesto por dos carriles. 
Radio de los accesos: El MOPT recomienda valores mínimos de entre 6 y 10 m. en 
función del porcentaje de tráfico pesado existente, admitiendo un radio máximo de 100 m. 
Es recomendable el empleo de radios del orden de 20 m. con una transición circular previa 
de 100 a 200 m. de radio y lo suficientemente larga como para poder disponer isletas 
separadoras que además actúen como refugios peatonales. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  62  
 
Carriles de salida: Se aconseja que el número de carriles de salida de un determinado 
ramal sea al menos el mismo que el de la vía a la que desemboca. Si existe un único carril, 
deben fijarse anchos superiores a 6 m. para facilitar el rebasamiento de vehículos detenidos 
y evitar la formación de colas y tapones. 
Radio de las salidas: El radio mínimo del bordillo debe ser como mínimo de 40 m., 
admitiéndose valores nunca inferiores a 20 m. en casos de fuerza mayor. También es 
conveniente el empleo de transiciones circulares de forma análoga a la ya descrita para los 
accesos, ya que así se facilitan las maniobras de salida a los vehículos. 
Calzada anular: Como mínimo debe tener tantos carriles como el ramal de entrada que 
mayor número de ellos tenga, permaneciendo constante su anchura a lo largo de todo su 
trazado. El MOPT recomienda anchuras de entre el 100 y el 120% de la anchura máxima de 
entrada, sin exceder de 15 m., con arcenes interiores de entre 30 y 50 cm. y exteriores no 
superiores a 1 m. para evitar el estacionamiento o el empleo de éstos como un falso carril. 
 
 
8.7.1.2. Descripción de las glorietas de la avenida 
Juan Carlos I. 
Se va a describir cada una de ellas para ver que parámetros se cumplen y cuáles no, 
haciendo referencia a libros y recomendaciones ya publicados.  
 
a) Glorieta doble (zonas “F” y “G”). 
Esta rotonda une la avenida del Desvío con las calles Doctor Waksman y calle del Cid 
por la parte superior, y las calles Doctor Ferrán y Jijona por la parte inferior. 
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Figura 68: doble rotonda zonas "F" y "G". (Fuente: Google Maps) 
Está compuesta por dos rotondas unidas por una mediana muy fina donde se aloja parte 
de la vegetación. 
Esta rotonda se realizó para evitar los semáforos que había en ambas intersecciones, 
debido a que los vehículos perdían mucho tiempo para acceder de un lado a otro. 
Como se muestra en la imagen anterior, la doble rotonda tiene dos carriles, por lo que 
se tuvo que ganar espacio a las aceras para tener las dimensiones de ancho de carril dentro 
de la reglamentación. 
Para estudiar dicha rotonda doble, se van a analizar sus características geométricas y 
se van a comparar con las que se exponen en el MOPT anteriormente descritas. 
Mediante AutoCAD se han obtenido algunas características geométricas de la 
situación actual de la rotonda. 
Tanto una glorieta como la otra tienen aproximadamente 5 metros de radio, por lo que 
sí que podemos valorarla como una glorieta y no como una mini glorieta, que tendría un 
diámetro máximo de la rotonda de unos 4 metros. 
El número de accesos a la rotonda es de 4, y coincide con el número de salidas de la 
rotonda que también son 4.  
Los ejes de los accesos de los carriles centrales cortan la circunferencia de la rotonda, 
pero los ejes de los carriles de servicio son tangentes a la circunferencia, error que se intenta 
evitar con las recomendaciones que se muestran en el MOPT. 
El carril de acceso es doble y tiene una anchura de unos 8 metros aproximadamente, 
por lo que estaría por encima de los 6 metros que se recomiendan. 
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Los radios de entrada y salida no se encuentran muy remarcados y no entran en las 
recomendaciones del MOPT, y esto es así debido al poco espacio que había entre la calzada 
y las aceras. 
 
b) Glorieta zona “J”. 
Esta rotonda, al igual que la anterior, fue creada para evitar los tiempos de espera en 
las horas punta con los vehículos que iban y venían del polígono industrial al mismo pueblo. 
 
Figura 69: rotonda zona "J". (Fuente: google maps) 
 
La rotonda está compuesta por la intersección de 4 calles, donde dos de ellas están 
muy pegadas y forman un peligro constante entre los conductores, 
Se trata como una glorieta ya que tiene un diámetro mayor de 4 metros y todos los ejes 
de las calles cortan con la circunferencia de la rotonda excepto la que viene de la calle 
Azorín, que su entrada se hace con una cierta tangencia a la circunferencia. 
En este caso sí que se observan las curvaturas de acceso y salida de la rotonda y 
también se puede afirmar que cumplen la anchura mínima del carril tanto de acceso como 
de salida. 
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c) Rotonda zona “K”. 
La última rotonda que se encuentra actualmente en la avenida Juan Carlos I está en la 
intersección con la avenida de las Provincias y la avenida de la Paz. 
Es la glorieta más joven de la avenida, ya que se construyó hace pocos años, y se 
realizó, al igual que las otras dos, para agilizar el flujo de vehículos que proceden del 
polígono industrial. 
 
Figura 70: rotonda zona "K". (Fuente: google maps) 
Tanto los carriles que acceden a la glorieta procedentes de la misma avenida, tanto de 
la avenida de las Provincias están compuestos por una calzada de doble carril, pero la calle 
de la avenida de la Paz es de tan solo un carril. 
La rotonda urbana tiene las medidas de una glorieta al ser mayor que 4 metros y los 
ejes de los accesos como de las salidas cortan la circunferencia, por lo que tendrán un buen 
diseño según las recomendaciones del MOPT. 
Aunque no se pueda calcular con exactitud, los radios de salida y de entrada parecen 
estar dentro de la normativa, ya que se observan bien marcados en AutoCAD. 
Los carriles cumplen la anchura mínima tanto los de carril doble como los de un solo 
carril. 
Se ha podido saber que, posiblemente, la glorieta que más tráfico soportará será la 
número 3, por lo tanto será la elegida para medir el aforo de todos sus ramales y calcular la 
capacidad que tiene cada uno. Dicho cálculo se ha llevado a cabo en el “Anexo 5”, donde se 
ha llegado a la conclusión de que la rotonda tiene una gran capacidad y es capaz de soportar 
el flujo de tráfico que le llega a cualquier hora del día, incluso en las horas punta. 
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No se va a realizar todos estos cálculos con la totalidad de las glorietas ya que 
transportará menor flujo de vehículos y trabajarán mejor. 
La medición de aforos y el cálculo de capacidades se muestran en el anexo 5, pero a 
continuación se muestran los resultados finales realizados: 
RAMAL Qc Qs TM k CE QE ∆Q 
CALLE 1 106 192 144,4 0,9 1948 174 1774 
CALLE 2 106 164 138,8 0,9 1954 141 1813 
CALLE3 56 259 107,8 0,9 1419 159 1260 
CALLE4 81 131 107,2 0,9 1419 185 1234 
 
Tabla 5: capacidades de la glorieta de la zona "J". (Fuente: elaboración propia) 
 
Se puede observar claramente que la capacidad es mucho mayor que los vehículos que 
acceden a ella. 
 
8.7.2. Intersecciones semafóricas. 
Este tipo de intersecciones es el cambio más característico de las redes urbanas. En 
cada uno de los accesos a intersecciones de este tipo hay un semáforo que va sucesivamente 
dando o cortando el paso a los vehículos que llegan por él. Así, lo que ocurre en un acceso 
es independiente de lo que ocurre en los demás, por lo que puede estudiarse separadamente 
cada uno de ellos. 
Intersecciones reguladas por semáforos se disponen de 5 en la avenida, tres en la 
primera recta de la avenida y las otras dos en la segunda recta. 
Muchos son los conductores que se quejan de estas intersecciones debido al tiempo 
que tiene que esperar hasta que el semáforo se ponga en verde.  
Las intersecciones que se pueden encontrar son las siguientes: 
 
a) Intersección “A”. 
La primera intersección se encuentra en la zona “A” de la avenida, donde el Desvío se 
cruza con la calle les Eres y la avenida V Centenario. 
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En el periodo de estudio de la avenida, el Ayuntamiento de Ibi aprobó el proyecto de 
la construcción de una nueva rotonda. 
Un motivo de esta construcción fue el gran tiempo que perdían los coches para acceder 
a la avenida. 
El proyecto de la rotonda es el siguiente: 
 
Figura 71: rotonda en construcción zona "A". (Fuente: Ayuntamiento de Ibi) 
 
Debido a que se empezó su construcción, no se ha podido estudiar el tiempo de ciclo 
de los semáforos ni medir los aforos, por lo que esta intersección queda fuera del estudio. 
 
 
b) Intersección “B”. 
En esta intersección interviene la avenida del Desvío con las calles San José y la calle 
Virgen de los desamparados. 
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Figura 72: tipos de fases en la intersección "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
Cada una de las calles tienen diversos carriles, y cada uno de ellos tiene una o varias 
direcciones permitidas por los vehículos. 
 Fase A:  
o Ascendente: hay dos carriles, uno es el central y el otro el de servicio. 
El carril central permite ir recto o girar a la derecha, mientras que el 
carril de servicio solo permite girar a la derecha. 
o Descendente: hay dos carriles, uno es el central y el otro el de servicio. 
El carril central permite seguir recto o girar a la izquierda en dirección 
a la calle Virgen de los desamparadas (siempre cediendo el paso a los 
vehículos que circular recto en sentido ascendente); por otro lado está 
el carril de servicio que solo permite ir recto por la avenida. 
 Fase B: se trata de un solo carril que permite incorporarse a la avenida tanto de 
forma ascendente como de forma descendente, pero no permite circular recto. 
 Fase C: Se trata de dos carriles. El carril de la derecha permite circular recto o 
tomar la avenida hacia la derecha, en sentido descendente. El carril de la 
izquierda permite ir recto o girar a la izquierda en sentido ascendente de la 
avenida. 
 
Cada uno de los carriles comentados están regulados por semáforos, y cada semáforo 
tiene un una fase de verde, que es cuando los vehículos pueden acceder a la intersección, 
una fase ámbar que es la transición y aviso de que se va a prohibir el paso, y por último la 
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fase roja, que es cundo está prohibido circular por la intersección y el vehículo tiene que 
permanecer parado. 
Para mantener la sincronización de paso de unas calles con otras, se necesita tener 
estudiado y controlado los ciclos y las fases de verde y rojo. Cada una de las fases en la 
intersección de estudio son las siguientes: 
(segundos) VERDE AMBAR DESPEJE ROJO 
CICLO 
TOTAL 
FASE A 70 3 2 45 120 
FASE B 18 3 2 97 120 
FASE C 18 3 2 97 120 
 
Tabla 6: fases del semáforo en la intersección "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
 
Figura 73: gráfica de barras de las fases en intersección "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
Los vehículos que van a acceder a la avenida desde las calles con semáforos de las 
fases B y C tienen tiempos de parada muy largos, y muchos de ellos pueden permanecer 
parados hasta más de un minuto y medio. 
En cambio, los vehículos que circulan por la misma avenida tienen un mayor tiempo 
de verde que de parada, lo que hace que como máximo un vehículo esté parado durante unos 
45 minutos. 
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c) Intersección “C”. 
La tercera intersección regulada por semáforos que se encuentra en la avenida es la 
que intersecta en la avenida con las calles Santa Rita y Ramón Berenguer. 
 
Figura 74: tipos de fases en la intersección "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
En esta intersección se encuentran tres fases de en los semáforos: 
 Fase A: está compuesta por los carriles de servicio y los carriles centrales del 
Desvío tanto en el sentido ascendente como en el sentido descendente. Cada 
carril tiene la obligación de seguir en línea recta. 
 Fase B: este semáforo se encuentra en la calle Ramón Berenguer y está 
compuesto por un semáforo que regula un carril. Los vehículos que quieran 
acceder a la avenida solo pueden ir hacia la derecha o hacia la derecha  según 
quieran ir en el sentido ascendente o descendente respectivamente. 
 Fase C: está compuesto por dos carriles. El carril de la derecha en dirección de 
la marcha está regulado por un semáforo que siempre está en ámbar, ya que 
solo debe ceder el paso a los vehículos que bajen por el carril de servicio. El 
carril de la izquierda solo tiene una dirección y es hacia la izquierda en sentido 
ascendente por la avenida. 
Los ciclos y fases, tanto de verde como de parada de esta intersección son los 
siguientes: 
 
Tabla 7: fases del semáforo en la intersección "C". (Fuente: elaboración propia) 
(segundos) VERDE AMBAR DESPEJE ROJO CICLO TOTAL 
FASE A 50 3 2 40 95 
FASE B 34 3 2 56 95 
FASE C 12 3 2 78 95 
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Figura 75: gráfica de barras de las fases en intersección "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
El ciclo total de la semaforización es de un minuto y treintaicinco segundos. La fase 
A tiene 50 segundos de verde, lo que la hace ligeramente superior al tiempo de parada que 
es de 40 segundos. 
La fase dos tiene 34 segundos de verde, que es menor que el tiempo de parada; y por 
otra parte está la fase C, que nada más que tiene 12 segundos de verde. Esto hace que los 
vehículos pierdan mucho tiempo en el semáforo hasta que se ponga en verde, y después este 
verde tiene muy poca duración. 
 
d) Intersección “D”. 
En esta intersección llegan vehículos hacia la avenida del Desvío desde la calle 
Maestro Guerrero, y salen vehículos desde la avenida hacia la calle Castalla y avenida de la 
Paz. 
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Figura 76: tipos de fases en la intersección "D". (Fuente: elaboración propia) 
 
A diferencia de las otras dos intersecciones descritas, esta tiene una fase más. 
 Fase A: está compuesto por tres carriles que se encuentran en la calzada de la 
avenida Juan Carlos I en sentido descendente de la vía. Dos de los carriles, los 
propios de la calzada, solo permiten seguir recto en dirección a la avenida de 
Valencia, mientras que el tercer carril, el que se encuentra más a la derecha, 
nace unos metros antes para desviarse en dirección a la calle Castalla o avenida 
de la Paz. En el sentido contrario, en dirección ascendente pertenece otro carril 
a esta fase, que es el carril de la derecha. Este carril solo permite ir recto a la 
vía. 
 Fase B: Esta fase o semáforo está colocado para los vehículos que llegan de la 
calle Maestro Guerrero y quieren incorporarse a la avenida del Desvío en 
sentido ascendente a la vía. 
 Fase C: Esta fase, como la fase B, está colocada para los vehículos que 
proceden de la calle Maestro Guerrero y quieren incorporarse a la vía, pero en 
este caso el sentido es descendente. 
 Fase D: la última fase de esta intersección se encuentra en el carril izquierdo 
de la calzada de la avenida del Desvío en sentido ascendente. Los vehículos 
que se coloquen en dicha vía pueden seguir recto siguiendo la avenida o pueden 
girar hacia la izquierda en dirección hacia la calle Castalla o la avenida de la 
Paz. 
 
Los ciclos de los semáforos de esta intersección son: 
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(segundos) VERDE AMBAR DESPEJE ROJO CICLO TOTAL 
FASE A 41 3 2 74 120 
FASE B 30 3 2 85 120 
FASE C 35 3 2 80 120 
 
Tabla 8: fases del semáforo en la intersección "D". (Fuente: elaboración propia) 
 
 
Figura 77: gráfica de barras de las fases en intersección "D". (Fuente: elaboración propia) 
 
La que menor tiempo de verde tiene es la fase B. Esto es así porque afecta a las dos 
calzadas de la avenida, tanto descendente como ascendente, y también afecta a los vehículos 
que quieren acceder a la calle Castalla o avenida de la Paz desde el carril izquierda en sentido 
ascendente de la vía del Desvío. 
 
e) Intersección “E”. 
La última de las intersecciones regulada por semáforos se encuentra en la última parte 
de la avenida, cuando el Desvío finaliza y se une con la avenida de Valencia, e intersectan 
con la calle Maestro Serrano y la avenida Mediterráneo. 
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Figura 78: tipos de fases en la intersección "E". (Fuente: elaboración propia) 
 
En esta última intersección se van a encontrar tres fases distintas: 
 Fase A: la calle Maestro Serrano intersecta  con la avenida de estudio por medio 
de dos carriles separados por una isleta. El carril de la izquierda está regulada 
por un semáforo e incorpora a los vehículos a la avenida en sentido ascendente. 
El carril derecha introduce a los vehículos directamente en la avenida de 
Valencia en dirección Villena, además, está regulada por un semáforo que se 
encuentra siempre en ámbar y hace la función de un ceda el paso, por lo que 
no se va a considerar dentro de esta fase. 
 Fase B. está compuesta por un carril en la calzada que va en sentido 
descendente, en la que los vehículos solo pueden ir recto; y también compuesta 
por una calzada de dos carriles en sentido ascendente, que proceden de la 
avenida de Valencia, y que también solo puede ir en dirección recta. 
 Fase C: compuesta por una calzada con dos carriles. El de la izquierda se 
incorpora a la avenida de Valencia en dirección Villena, y el carril de la derecha 
enlaza con la avenida Juan Carlos I en sentido ascendente de la vía. 
El ciclo y tiempo de fases de esta última intersección a analizar es la siguiente: 
(Segundos) VERDE AMBAR DESPEJE ROJO CICLO TOTAL 
FASE A 16 3 2 99 120 
FASE B 58 3 2 57 120 
FASE C 32 3 2 83 120 
 
Tabla 9: fases del semáforo en la intersección "E". (Fuente: elaboración propia) 
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Figura 79: gráfica de barras de las fases en intersección "E". (Fuente: elaboración propia) 
 
En esta intersección, el mayor tiempo de parada se produce en la fase A, que es carril 
que se toma para acceder a la avenida en sentido ascendente por la calle Maestro Serrano. 
Es la que menos tiempo de verde tiene porque para permitir el paso, tiene que restringir la 
circulación a los vehículos que van por la avenida en ambos sentidos y a los vehículos que 
acceden a la vía desde la avenida del Mediterráneo 
Junto con la anterior (Intersección D), esta intersección tienen un problema 
característico Este problema consiste en que los vehículos que acceden de la avenida del 
Mediterráneo y después quieren ir dirección calle Castalla o avenida de la Paz, pueden perder 
un gran tiempo esperando hasta que se pone en rojo. 
El total de tiempo máximo que podría esperar un vehículo seria de 83+80 que serían 
el tiempo de parada que hay en la fase C de la intersección E, y en la fase D de la intersección 
D. En total sería un tiempo de espera de 2 minutos y 3 segundos, un tiempo que se debería 
de estudiar y evitar. 
 
En el “Anexo 5” se realiza el cálculo de las capacidades de cada uno de los ramales de 
la intersección, al igual que se obtiene el nivel de servicio de la totalidad de ella. 
Después de haber realizado los cálculos, se ha obtenido que las 4 intersecciones 
estudiadas, todas excepto la primera “A”, tienen un nivel de servicio “C”. 
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Esto quiere decir que la demora es considerable y la progresión de los vehículos es de 
mediana calidad. También se puede concluir que se observa la detención de un número 
significativo de vehículos. 
Por lo tanto, para un mejor funcionamiento de cada una de ellas, se debería de 
modificar los tiempos de las fases que tienen larga duración o cambiar el tipo de intersección. 
 
8.8. Accidentalidad. 
Un accidente se puede considerar como un suceso eventual que altera el orden regular 
de las cosas. En términos de Derecho se consideran accidentes aquellos acontecimientos 
fortuitos que ocasionan daños, aunque también se define un accidente como una 
transferencia anormal no controlada de energía que tiene como consecuencia la ocurrencia 
de lesiones o muertes. 
Gracias a la colaboración de la Policía Local del municipio de Ibi, se han podido 
obtener datos sobre los accidentes ocasionados en la avenida Juan Carlos I. 
Para tener un dato orientativo y saber de un modo general los puntos más conflictivos 
de la vía, se han obtenido los accidentes que ha habido durante los años 2013 y 2014 a lo 
largo de toda la avenida del Desvío. 
En el anexo número 3 de este proyecto se van a describir cada uno de los accidentes 
que se han producido durante estos dos últimos años, dando una pequeña descripción y una 
imagen realizada en CAD de cada uno de ellos. 
Una vez se han descrito en el anexo 3 los accidentes que se han producido a lo largo 
de los años 2013 y 2014 en la avenida Juan Carlos I, se va a comparar los dos años y ver qué 
tipo de accidentes es el que más se produce en la avenida. 
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8.8.1. Accidentes a lo largo de los dos años. 
 
Figura 80: gráfico de accidentes años 2013 y 2014. (Fuente: Comisaría de la Policía Local de Ibi) 
 
En el 2013 se producen 18 accidentes, mientras que en el año 2014 hay 17 accidente, 
por lo que se puede afirmar que los dos años están prácticamente igualados.  
En 2013, los meses que más accidentes se han producido son en marzo y julio, ambos 
con 3 accidentes. Mientas que en 2014, el mes con más accidentes es febrero también con 3 
accidentes. 
Para ser una vía de un pueblo de pequeña población y poca cantidad de vehículos, hay 
una gran cantidad de accidentes, algo más de un accidente al mes. 
 
8.8.2. Tipología de los accidentes. 
 
Figura 81: Gráfica circular de tipos de accidentes. (Fuente: Comisaría de la Policía Local de Ibi) 
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Se observa que la mayoría de los accidentes son colisiones entre vehículos, debido a 
que no se respetan las señalizaciones o despistes de los conductores. 
También se puede afirmar que hay una gran cantidad de accidentes producidos por 
atropello de peatones y por colisión contra coches estacionados. 
En la mayoría de los atropellos contra peatones son culpa de los coches debido a la 
alta velocidad, ya que la mayoría se han producido en los pasos de peatones. 
 
8.9. Vía verde y carril bici. 
Una vía verde es toda vía que se encuentra en España localizada en un medio natural. 
De normal, algunos ejemplos de vía verde son antiguos trazados de carreteras o de 
ferrocarriles que están de desuso y son acondicionados como infraestructuras para 
desplazamientos a bici o a pie. 
Por el municipio de Ibi pasa una vía verde que es la ruta  “Castalla-Ibi-Alcoy”. Se trata 
de un recorrido de dificultad media, una distancia de 30,03 km y un desnivel de 290 metros. 
Este recorrido parte desde el municipio de Castalla, donde los ciclistas comienzan a 
pedalear por caminos rurales entre campos de almendros y de olivos hasta la capital del 
juguete, Ibi. Un vez atravesada la población, el recorrido sigue por el antiguo trazado del 
tren Alcoy-Alicante, acondicionado durante un corto tramo como vía verde y luego como 
una cicloruta que conecta con la parte más bonita y espectacular del recorrido, la vía verde 
de Alcoy.  
Entre frondosos bosques de pino y atravesando nada menos que once túneles, el 
recorrido llegará a la ciudad de Alcoy. 
 
Figura 82: ruta vía verde. (Fuente: www.senderosdealicante.com) 
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En cuanto al municipio de Ibi se refiere, la ruta 22 pasa de lleno para atravesar el 
pueblo por toda la avenida que se está estudiando, la avenida Juan Carlos I. 
Antes de acceder a la avenida, la ruta pasa por la avenida de Valencia, donde 
actualmente se localiza un tramo de carril bici hasta llegar a la avenida Juan Carlos I. Este 
tramo de Carril bici se localiza en una parte de la ancha acera que hay en la nueva 
urbanización del Alamí. 
 
Figura 83: carril bici "Alamí". (Fuente: google maps) 
 
Una vez la ruta llega a la avenida Juan Carlos I, los ciclistas tienen que interaccionar con los 
coches que circulan por ella, o con los peatones que hay en las aceras, por lo que su 
circulación por este tramos es bastante peligroso tanto para ciclistas, peatones y conductores. 
Una vez la ruta llega hasta casi la parte más al norte del Desvío, esta sigue su 
trayectoria por la calle Virgen de los Desamparados para, al final de esta, retomar la antigua 
vía de ferrocarril en dirección a Alcoy. 
 
Figura 84: ruta vía verde por el pueblo de Ibi. (Fuente: www.senderosdealicante.com) 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  80  
 
 
Por lo tanto se puede decir como conclusión que la ruta está perfectamente adecuada 
para las bicicletas en todo su recorrido, excepto al atravesar el municipio de Ibi por la avenida 
Juan Carlos I, por lo que una buena solución sería adecuar esta avenida para las bicicletas. 
 
8.10. Autobús. 
8.10.1. Autobús urbano. 
Como en toda población con un buen número de habitantes y una superficie razonable, 
hay un sistema de transporte que suele ser el autobús. 
En el municipio de Ibi solo se dispone de una línea de autobús y de tan solo un autobús 
de unas 40 plazas. 
Este autobús tarda en realizar todo el recorrido sobre media hora, lo que parece ser 
bastante tiempo de espera, y realiza 25 paradas que se muestran a continuación: 
 
Figura 85: itinerario autobús urbano de Ibi. (Fuente: oficina de turismo de Ibi) 
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Según el gráfico obtenido por la oficina de turismo de Ibi, el autobús urbano intenta 
pasar por la mayoría de los colegios que hay en Ibi, pasando también por el centro de salud, 
ayuntamiento de Ibi, cementerio, y centro cultural de la villa. 
Hay que decir que la parada número 10 (Mercado Central) no está operativa debido a 
la creación de la rotonda de la avenida del Desvío en la zona “F”, donde el autobús, debido 
a su larga longitud, no podía acceder a esta calle.  
A continuación se representa en un mapa de Ibi el itinerario de las calles por donde 
pasa el autobús urbano y de los lugares donde realiza parada. 
 
Figura 86: ruta de autobús urbano y paradas. (Fuente: oficina de turismo de Ibi) 
 
En rojo se observa el itinerario del autobús, que como se ha dicho anteriormente tarda 
en realizarlo aproximadamente 30 minutos, y en verde se observan los lugares donde el 
autobús realiza las paradas pertinentes. 
Se puede ver que el itinerario bordea prácticamente la avenida Juan Carlos I, visitando 
todos los barrios más alejados. Por lo que la avenida de estudio se queda un poco aislada y 
a los que viven en ella les queda bastante retirada cualquier parada. 
Otra curiosidad es que el autobús no llega hasta la zona del polígono industrial ni 
tampoco llega a ninguno de los dos campos de futbol. 
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8.10.2. Autobús no urbano. 
El municipio de Ibi es un pueblo relativamente grande pero donde carece de muchos 
servicios fundamentales como puede ser la universidad o el hospital. 
Para acceder a esos lugares que Ibi no 
posee, el municipio necesita un sistema de 
transporte para hacer llegar a su población a 
dichos lugares. 
Ibi utiliza el sistema de autobuses, ya que 
no dispone de infraestructura ferroviaria y lo 
realiza de una forma para que pueda llegar a los 
pueblos más próximos y a las dos ciudades más 
grandes, como son Alcoy o Alicante. 
La compañía de autobuses que Ibi utiliza es SUBÚS (Alcoyana) y realiza varios viajes 
al día con varios autobuses. 
Los pueblos o ciudades que se pueden acceder o visitar desde Ibi son los siguientes: 
 Alcoy 
 Alicante 
 San Vicente 
 Castalla 
 Onil 
 Tibi 
 Villena 
Los horarios y líneas que se pueden utilizar desde y hacia Ibi son las siguientes: 
1.1.1.1. M-3 - Alcoy – Alicante (por Tibi) 
 
 
Figura 87: parada de autobús no urbano. 
(Fuente: elaboración propia) 
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a) Lunes a Viernes laborables. 
 
Tabla 10: horarios Alcoy-Alicante por Tibi. (Fuente: www.subus.es) 
 
1.1.1.2. M-4 - Alcoy – Alicante (por Castalla) 
a) Lunes a Viernes laborables 
 
Tabla 11: horarios Alcoy-Alicante por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
 
 
Tabla 12: horarios Alicante-Alcoy  por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
 
b) Sábados laborables 
 
Tabla 13: horarios Alcoy-Alicante por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
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Tabla 14: horarios Alicante-Alcoy  por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
 
c) Domingos y Festivos 
 
Tabla 15: horarios Alcoy-Alicante por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
 
 
Tabla 16: horarios Alicante-Alcoy  por Castalla. (Fuente: www.subus.es) 
 
1.1.1.3. M-43 – Alcoy – Alicante (por Ibi – Onil – Castalla – Tibi) 
a) Lunes a Viernes laborables 
 
Tabla 17: horarios Alicante-Alcoy  por Ibi, Onil, Castalla y Tibi. (Fuente: www.subus.es) 
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b) Sábados laborables 
 
Tabla 18: horarios Alcoy-Alicante  por Ibi, Onil, Castalla y Tibi. (Fuente: www.subus.es) 
 
 
Tabla 19: horarios Alicante-Alcoy  por Ibi, Onil, Castalla y Tibi. (Fuente: www.subus.es) 
 
1.1.1.4. M-7 – Alcoy –Villena 
a) Lunes a Viernes laborables. 
 
Tabla 20: horarios Alcoy-Villena. (Fuente: www.subus.es) 
 
 
Tabla 21: horarios Villena-Alcoy. (Fuente: www.subus.es) 
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Las paradas de autobús no urbano se encuentran todas en la avenida de estudio, en el 
Desvío, quitando una de ellas que se encuentra en la avenida del V Centenario en dirección 
a Alcoy. 
Se puede observar un mapa detallado de las distintas paradas: 
 
Figura 88: paradas de autobús no urbano. (Fuente: elaboración propia) 
 
Las estrellas amarillas muestra la zona donde se encuentran las dos paradas de autobús 
no urbano. Hay que decir que en las dos paradas hay otras dos zonas de espera, una para los 
autobuses en dirección Alcoy y otra para los autobuses en dirección a Alicante. 
 
8.11. Edificación y comercio. 
Como se comentó en la trama histórica, Ibi es un pequeño pueblo dormitorio donde 
sus ciudadanos se dedican casi en su mayoría en la industria del juguete.  
Durante los años 60 y 70 la población aumentó considerablemente, por lo que el pueblo 
tuvo que aumentar su terreno y crear viviendas para los inmigrantes que venían a dedicarse 
a la elaboración de juguetes u otros sectores. 
Ibi al no poseer un plan urbanístico concreto, fue creciendo como cada constructor o 
gestor quiso en ese momento, así que se construyeron edificios sin un plan estratégico 
pensando en un futuro próximo. 
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Durante los años 60, el centro de la ciudad fue invadida por edificios de gran altura, 
como por ejemplo edificios en la plaza de la Paya, que quitaron hermosura histórica a esta 
zona y no se conservó el patrimonio tan grande que había en esos años y que ahora se podría 
estar disfrutando. Y todo esto fue por culpa de la especulación urbanística de esos años, ya 
que primaba más ganar dinero en ese presente que pensar en un futuro. 
En la actualidad, Ibi es una zona donde, según en el barrio donde se mueva la gente, 
hay un tipo de edificación u otra. Por ejemplo se pueden diferenciar los barrios de Mirasol y 
la Dulzura, barrios que se localizan en el extrarradio de la localidad, y en la que la mayoría 
de sus edificios no tienen más de 4 plantas y predominan mucho más las viviendas 
unifamiliares de 1 o 2 plantas. 
Por otro lado podemos encontrar la zona del centro y alrededores de la avenida Juan 
Carlos I (avenida de estudio), donde predominan los edificios de una mayor altura que en 
los barrios, de 4 plantas a 7 plantas.  
En cuanto al comercio podemos decir que la mayoría de él se desenvuelve en el centro 
de la ciudad y en la parte central del Desvío. Debido a lo poco que se ha cuidado el centro 
de la ciudad en los últimos años, se ha hecho de este lugar una zona poco atractivo, por lo 
que en los últimos años la zona comercial por excelencia en el pueblo de Ibi es la avenida 
del Desvío. 
Como el estudio que se está realizando es sobre la avenida Juan Carlos I, se va a 
analizar de una forma exhaustiva la vivienda que se encuentra en la primera línea de esta 
avenida, así como todos los comercios que se encuentran en esta zona y un estudio de donde 
se encuentra su mayor densidad y que tipo de comercio es el que predomina.  
De esta forma se van a localizar los distintos establecimientos y viviendas en los siguientes 
cuatro mapas cartográficos: 
 
 
 
 
 Figura 89: leyenda de edificios y comercios. (Fuente: elaboración 
propia) 
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Figura 90: vivienda  y comercio zonas "A",  "B" y "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
En las primeras zonas de la avenida del Desvío no se muestran apenas zonas con 
comercio. Se pueden encontrar algunas zonas públicas como son la zona del INEM o una 
gasolinera. 
Predominan pocos edificios de muy poca altura, algunos unifamiliares y aún se pueden 
localizar algunas naves industriales que aún no se han desplazado al polígono industrial. 
 
 
Figura 91: vivienda  y comercio zonas "D",  "E" y "F". (Fuente: elaboración propia) 
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Las zonas siguientes a la imagen anterior se pueden localizar una mayor influencia del 
comercio. Predominan los negocios de hostelería como son bares, restaurantes o cafeterías. 
Hay que destacar que se localizan muchos locales en alquiler, debido a que son zonas poco 
influenciadas por peatones. 
 
 
Figura 92: vivienda  y comercio zonas "G",  "H",  "I" y “J”. (Fuente: elaboración propia) 
 
Como se puede observar, estas zonas son donde más comercio se genera, 
predominando las tiendas de comida y ropa entre otras. Se localizan varios locales en 
alquiler, cosa preocupante y también bastantes negocios hosteleros. 
En cuanto a las viviendas podemos localizar los edificios más altos y probablemente 
más densos de todo el municipio. 
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Figura 93: vivienda  y comercio zonas "K",  "L" y "M". (Fuente: elaboración propia) 
 
La segunda recta de la avenida, que coincide con la última parte, es una zona donde en 
conexión con las otras zonas se puede localizar una gran cantidad de negocios, 
predominando las tiendas de ropa y deportes. Cada metro que te desplazas hasta el final de 
la avenida va disminuyendo el comercio hasta el final que solo se encuentran dos 
restaurantes. 
En cuanto a los edificios se puede decir que son de bastante altura con gran densidad de 
hogares, menos la última zona donde hay una parte industrial. 
 
8.11.1. Estado de los edificios y año de construcción 
(Municipio de Ibi). 
Todos los edificios que se encuentran en Ibi no se construyeron el mismo año ni de la 
misma forma, por lo que algunos de ellos se hicieron mejor o peor. En la siguiente tabla se 
puede observar el número de edificios y viviendas construidos en rangos de 20 y 10 años. 
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Figura 94: estado de edificios y año de construcción en Ibi. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
 
En la gráfica de líneas se puede observar que el mayor número de edificios llevados a 
cabo en cada rango de años se hicieron de una buena calidad, y la mayor cantidad de edificios 
que se construyeron en Ibi fueron, como era de esperar, entre los años 60 y 80, coincidiendo 
con el “BOOM” inmobiliario. 
También se puede observar que predomina el número de viviendas que de edificios, lo 
que quiere decir que la mayoría de ellos eran edificios de varias plantas con varias viviendas 
en cada planta. 
Entre el año 1900 y 1940 el número de edificios era el mismo que el de viviendas, lo 
que significa que no se construían edificios de varias viviendas, sino que se construían 
viviendas unifamiliares. 
 
8.11.2. Número de habitantes por vivienda (Municipio 
de Ibi). 
En la tabla que a continuación se muestra se puede observar el número de viviendas 
según el número de habitaciones que tiene cada una de ellas. 
 Total  1 2 3 4 5 6 7 8 9 o más 
Habitaciones 9123 0 0 540 905 4322 2304 595 217 0 
 
Tabla 22: número de habitaciones según la vivienda. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
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Se observa que destacan las viviendas que contienen 5 habitaciones, seguido de las 
viviendas de con 6 habitaciones. 
 
8.11.3. Vivienda según la tendencia (Municipio de Ibi) 
 
Tabla 23: régimen de tendencia de las viviendas. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
 
La gráfica obtenida por el INE nos da los datos de que la mayor cantidad de viviendas 
del municipio de Ibi son de tendencia propia, seguida de las viviendas que actualmente son 
propias de los que habitan en ella pero sujeta a una hipoteca.  
Por otro lado la menor tendencia es el tipo de vivienda que ha sido obtenida de forma 
gratuita o a un bajo coste. 
 
8.11.4. Inventario total de viviendas y comercios 
(Avenida Juan  Carlos I). 
CALLE NÚMERO PLANTAS 
Nº 
VIVIENDAS  
Fray Luís de León 1 4 12  
Fray Luís de León 2 3 3  
Juan Carlos I 4 4 8  
Juan Carlos I 9 1 1  
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500
Propia
Propia (hipotecas)
Propia (herencia)
Alquilada
Cedida gratis o a bajo precio
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Régimen de tendencia
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Juan Carlos I 8 2 2  
Juan Carlos I 10 2 2  
Juan Carlos I 12 2 2  
Juan Carlos I 14 2 2  
Juan Carlos I 15 2 1  
Juan Carlos I 17 1 1  
Juan Carlos I 18 2 2  
Juan Carlos I 20 3 6  
Juan Carlos I 22 5 30  
Juan Carlos I 24 5 20  
Juan Carlos I 26 5 20  
Juan Carlos I 28 5 30  
Juan Carlos I 23 5 31  
Juan Carlos I 25 5 31  
Santa Rita 7 6 24  
Juan Carlos I 27 4 8  
Juan Carlos I 42 3 9  
Juan Carlos I 31 6 12  
Joan Fuster 3 5 16  
Juan Carlos I 46 2 1  
Pasaje Doña Jimena 3 6 18  
Juan Carlos I 41 7 14  
Juan Carlos I 43 6 16  
Juan Carlos I 48 5 10  
Doctor Waksman 7 6 12  
El Cid 2 3 6  
Juan Carlos I 45 3 6  
Juan Carlos I 47 4 8  
Juan Carlos I 49 4 8  
Plaza la Tartana 1 6 32  
Jijona 2 6 36  
San Jaime 1 6 24  
Juan Carlos I 56 6 18  
Juan Carlos I 58 5 20  
Juan Carlos I 59 5 32  
Juan Carlos I 61 5 10  
Juan Carlos I 60 5 10  
Tibi 17 5 47  
Tibi 1 6 18  
Rafael Alberti 2 3 36  
Juan Carlos I 63 4 28  
Juan Carlos I 68 4 8  
Juan Carlos I 67 6 12  
Juan Carlos I 69 6 12  
Juan Carlos I 72 5 32  
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Juan Carlos I 73 6 18  
Juan Carlos I 77 6 17  
Juan Carlos I 74 5 22  
Juan Carlos I 81 6 36  
Juan Carlos I 83 5 24  
Juan Carlos I 87 5 10  
Juan Carlos I 89 5 20  
Juan Carlos I 91 4 13  
Juan Carlos I 96 2 2  
Juan Carlos I 98 2 2  
Juan Carlos I 100 4 8  
Juan Carlos I 102 2 1  
Juan Carlos I 104 5 25  
   945 Total Viviendas 
 
Tabla 24: inventario de viviendas en avenida Juan Carlos I. (Fuente: elaboración propia) 
 
Según los datos obtenidos sobre los negocios que se encuentran en la avenida del 
Desvío se puede concluir que los que más predominan son las tiendas de ropa, deportes y de 
comida. 
Seguido de una gran cantidad de locales vacíos, que no disponen de ningún negocio, 
por lo que se puede decir que podría haber más actividad económica de la que hay en la 
actualidad. 
 
Figura 95: tipos de comercio en la avenida Juan Carlos I. (Fuente: elaboración propia) 
 
El listado de comercios que se encuentran en toda la avenida y su categoría es la 
siguiente: 
NEGOCIOS
TIENDAS
LOCAL DE ALQUILER
ENVIO DE CORREO
BAR, CAFÉ, RESTAURANTE
CONCESIONARIO
CAJA DE AHORROS
ZONA DE INFORMACIÓN
OTROS NEGOCIOS
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 “Casa Gerard”  Restaurante 
 “PastaManía”   Restaurante/Bar 
 “Kia Motor”   Concesionario de coches 
 “Ibi Motor”   Concesionario de coches 
 “Bar Coyote”   Restaurante/Bar 
 “Rótulos Gavilán”  Imprenta 
 “Nou Clavel”   Restaurante/Bar 
 “La Caixa”   Caja de Ahorros 
 “IbiPost”   Mensajería/Correos 
 “Loden”   Zapatería 
 “Rojas”   Gestoría 
 “Vital Dent”   Clínica Dental 
 “Ramón (Armería)”  Tienda Deportes 
 “Ramón 2”   Tienda Deportes 
 “Santa Lucía”   Seguros 
 “Tot Plant”   Floristería 
 “Pastora Soler”  Escuela de Danza 
 “Macau”   Bazar 
 “+Look”   Peluquería 
 “Alacant”   Heladería 
 “Acuario”   Restaurante/Bar 
 “Nova Pizza”   Restaurante/Bar 
 “Batiste”   Panadería 
 “cutillas”   Restaurante/Bar 
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 “SabadellCam”  Caja de Ahorros 
 “Vino y más”   Tienda de vinos 
 “Luci”    Centro de Belleza 
 “Ibiconta”   Centro de Estudios 
 “Jardín Loto”   Restaurante/Bar 
 “Monje”   Autoescuela 
 “Logial”   Mensajería/Correos 
 “Arte”    Heladería 
 “Movistar”   Tienda de Telefonía 
 “Correos”   Mensajería/Correos 
 “IbiRacing”   Tienda de Coches 
 “El Desvío”   Bazar 
 “Don Jaime”   Óptica 
 “Milar”   Tienda de Electrodomésticos 
 “Canto Bike”   Tienda de Bicicletas 
 “Los Faroles”   Restaurante/Bar 
 “Pedro García”  Asesoría 
 “Deo Moda”   Tienda de Ropa 
 “Yoigo”   Tienda de Telefonía 
 “Super Valu”   Supermercado 
 “Ocaso”   Seguros 
 “Amuck”   Tienda de Ropa 
 “Y yo con estos pelos” Peluquería 
 “Domti”   Bazar 
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 “EuroMAnía”   Bazar 
 “Clínica Ibi”   Clínica Médica 
 “Juani”   Panadería 
 “La Tartana”   Restaurante/Bar 
 “De Tot un Poc”  Tienda de Alimentación 
 “Celia”   Tienda de Decoración 
 “Tamapan”   Panadería 
 “Artes Novias”  Tienda de Ropa 
 “Cristy”   Tienda de Zapatos 
 “Continental”   Restaurante/Bar 
 “Zailand”   Bazar 
 “Copibi”   Imprenta 
 “Milagros”   Clínica Dental 
 “Vicent”   Tintorería 
 “ADL”   Tienda de Informática 
 “Parada”   Bar 
 “Fabián López”  Gestoría 
 “Turferias.es”   Agencia de Viajes 
 “Gio&Gio”   Yogurtería 
 “Peques”   Tienda de Ropa 
 “Azorín”   Restaurante/Bar 
 “Jardín de Loto 2”  Restaurante/Bar 
 “Telepizza”   Restaurante/Bar 
 “Blanc y Negre”  Carnicería 
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 “Villaseñor”   Tienda de Muebles 
 “Bankia”   Caja de Ahorros 
 “Tot Cable”   Televisión por cable 
 “Xena”   Tienda de Muebles 
 “No más vello”  Estaticen 
 “CasaG”   Tienda de muebles y Decoración 
 “Univale”   Clínica médica 
 “Valenciana”   Cerrajería de forjas 
 “Nani”   Peluquería 
 “Las Vegas”   Restaurante/Bar 
 
8.11.5. Datos orientativos sobre la industria y 
comercio en el municipio de Ibi. 
En este apartado del estudio se va a hacer referencia a algunos datos de industria y 
comercio que se encuentra en todo el municipio. Son datos aproximados ya que son datos 
realizados por “La Caixa” en el año 2012, y por lo tanto pueden variar, pero nos podemos 
hacer una idea del índice que tienen ya que, debido a la crisis económica que atraviesa el 
país, los datos en tres años no han variado mucho. 
 
1) Tipos de industria. 
En Ibi se encuentran naves industriales y almacenes de las siguientes tipologías: 
TOTAL 
Energía y 
agua 
Extracción y 
transf. min.energ 
y deriv.; 
ind.quím 
Industrias transf. 
de metales; mec. 
precisión 
Industrias 
manufactureras 
474 11 17 180 266 
 
Tabla 25: tipos de industria en Ibi. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
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Figura 96: tipos de industria en Ibi. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
 
Se puede observar que predominan las industrias de manufacturación, como se ha 
indicado anteriormente, predominan las del sector juguetero. También hay que destacar el 
sector del metal y piezas de precisión, que en muchos casos, son partes o realizan trabajos 
para el juguete. 
 
2) Tipos de comercio. 
 
Figura 97: tipos de comercio en Ibi. (Fuente: anuario “La Caixa”) 
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Como era de esperar, predomina la actividad comercial de la alimentación, 
imprescindible en todo municipio; y este es seguido del comercio tradicional y del hogar. 
 
3) La tasa de paro en la economía. 
Actualmente, como en cualquier lugar de España, el municipio de Ibi se ve afectado 
por una tasa de paro muy elevada. Según los datos estadísticos realizados por la página web 
de foro-ciudad se puede observar el nivel de paro en Ibi hasta el mes de Febrero de 2015. 
 
Figura 98: tabla de paro en Ibi año 2015. Fuente: www.foro-ciudad.com) 
 
La tabla nos muestra que el paro se ve muy afectado en las personas mayores de 45 
años, y en los sectores se ve muy afectado en el de la industria y en los servicios. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  101  
 
 
Figura 99: evolución del paro registrado en Ibi. (Fuente: www.foro-ciudad.com) 
 
Se puede observar que en este año, línea roja, el paro ha bajado respecto a los últimos 
5 años, pero aun estando muy por encima del año 2009 y 2008. 
Con estos datos podemos calcular el índice de sostenibilidad de la población activa. 
Este indicador mide la tasa de actividad como el resultado de dividir la población 
activa entre la población legal de trabajar. 
La población activa indica la población potencialmente trabajadora del municipio de 
Ibi y por lo tanto se relaciona con la prosperidad de esa continuidad en un futuro, pues existe 
una mayor población en condiciones de producir riqueza y consumirla. 
La fórmula para obtener este indicador es la siguiente: 
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑎𝑐𝑡𝑖𝑣𝑎 =
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑎𝑐𝑡𝑖𝑣𝑎 16 +
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑒𝑛 𝑒𝑑𝑎𝑑 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑙 16 − 65
 𝑋 100 
 
𝑃𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑎𝑐𝑡𝑖𝑣𝑎 =
13283
16140
 𝑋 100 = 82,30% 
Se puede afirmar que Ibi tiene una tasa de población activa bastante elevada, de un 
82,30%. 
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8.12. Turismo Ibense. 
El turismo es un aspecto muy importante tanto en las ciudades como en los pequeños 
municipios. Hoy el turismo es una de las industrias más importantes a nivel mundial y 
promueve viajes de todo tipo. 
El municipio de  Ibi dispone de un turismo muy rico, que se dedica por una parte en el 
sector del juguete y por otra parte en las fiestas patronales. 
En cuanto al juguete, se puede decir que Ibi atrae a una gran cantidad de personas de 
fuera, ya que mucha gente está interesada en el museo para visualizar los primeros juguetes 
que se comercializaron hace ya más de un siglo.  
También se encuentra el centro tecnológico del juguete, donde muestra las últimas 
tecnologías de estos artilugios así como una zona de juego para los más jóvenes. 
Aparte de este museo, en Ibi se encuentra otro de gran afluencia de personas, como es 
el museo de la Biodiversidad, dedicado a mostrar animales disecados de toda la zona 
alicantina. 
Este turismo es muy importante para el estudio que se está realizando, ya que el acceso 
a estos museos, al igual que al centro tecnológico del juguete, se realiza atravesando esta 
avenida. 
Al ser el aspecto de la avenida la primera imagen que observan los turistas, esta debería 
de ser de gran calidad para dar una buena impresión. 
En la siguiente imagen se puede ver como algunas páginas de internet hacen 
propaganda a estos lugares y muestran a la avenida de estudio como principal vía de acceso. 
 
Figura 100: ruta para acceder al Centro Tecnológico del Juguete. (Fuente: www.ibinoticias.es) 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  103  
 
Otro momento importante para el turismo ibense son las fiestas patronales, celebradas 
a principios de septiembre. 
Estas fiestas son las de “moros y cristianos”, muy conocidas en la provincia de 
Alicante. 
En estas fechas accede al municipio una gran cantidad de forasteros de pueblos 
próximos al municipio y no tan próximos. 
Ibi cuenta con tan solo dos hoteles para pasar la noche y poder disfrutar del municipio. 
Estos son: El hotel del Juguete (cuatro estrellas), y el Hotel Plata (tres estrellas). 
Ambos hoteles se encuentras bastante distanciados de la avenida del Desvío, el primero se 
encuentra justamente al lado del Ayuntamiento de Ibi y el segundo se encuentra en la plaza 
de la Palla, en el casco antiguo. 
 
8.13. Polígono industrial de Ibi. 
El polígono industrial de Ibi se localiza en la parte sur del municipio. Se trata del 
polígono industrial de mayor extensión de la provincia de Alicante, después de las grandes 
ciudades de Alicante y elche. 
El polígono tiene una extensión de más de 2,5 millones de metros cuadrados y más de 
550 empresas activas. 
En el territorio industrial se pueden diferenciar 8 zonas, que estas son: 
 Polígono Casa Pau, con 38 empresas. (Azul) 
 Polígono Alfaç, con 20 empresas. (Verde Claro) 
 Polígono Alfaç II, con 110 empresas. (Morado) 
 Polígono Derramador, con 35 empresas. (Amarillo) 
 Polígono El Retiro-Casanova, con 30 empresas. (Verde Oscuro) 
 Polígono Alfaç III, con 81 empresas. (Naranja) 
 Parque Tecnológico Ciudad del juguete, con 1 empresa. (Rojo) 
 Casco Urbano, con 30 empresas. (Turquesa) 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  104  
 
 
 
Figura 101: plano del polígono industrial de Ibi. (Fuente: www.ibinoticias.es) 
 
En la imagen anterior se pueden observar las distintas zonas del polígono, donde se 
muestra claramente que la mayor zona es el Alfaç III. 
Los trabajadores acceden diariamente al polígono por varios de los accesos que hay 
disponibles.  
El más usado es el acceso de la A-7, que conecta con las poblaciones y ciudades más 
próximas al municipio.  
Otro acceso es para los vehículos que acceden desde Castalla-Onil por la CV-806. 
Para los trabajadores que viven en Ibi, pueden acceder mediante la avenida de Valencia, la 
avenida de las Provincias, o la calle Azorín. Estas tres vías están unidas a la avenida Juan 
Carlos I, que es la principal arteria que utilizan los vehículos para llegar al polígono. 
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Por esta razón, la avenida que se está estudiando tiene un gran tráfico de vehículos a 
horas punta de la mañana, del medio día y de la tarde. 
 
Figura 102: acceso y zonas al polígono industrial de Ibi. (Fuente: www.ibinoticias.es) 
 
En la imagen anterior, se encuentra una zona en gris, que se trata de la previsión de 
una futura ampliación de la zona industrial, por lo que se convertiría en una superficie total 
mayor que la urbana. 
 
9. Participación ciudadana. 
Para aumentar la cantidad de datos sobre la avenida Juan Carlos I, se ha realizado una 
prueba de participación ciudadana, donde se ha contado con la participación de una gran 
cantidad de ciudadanos de Ibi. 
La metodología que se ha utilizado es la realización de una encuesta con varias 
preguntas tipo test, valoración y opinión mediante la plataforma de “Google Drive” de 
internet. 
La encuesta se ha realizado para ver otras alternativas que no se habían tenido en 
cuenta y hay gente que cree oportuno que se tengan en consideración, al igual que para tener 
la opinión sobre unas propuestas de mejora de la avenida de estudio. 
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La encuesta que se envió a cada persona es la siguiente: 
1. Edad 
a. 0-18 
b. 19-25 
c. 26-35 
d. 36-50 
e. 51-75 
f. 76-100 
2. Sexo 
a. Hombre 
b. Mujer 
3. Estado Civil 
a. Soltero/a 
b. Casado/a 
c. Viudo/a 
d. Divorciado/a 
4. Situación laboral 
a. Activo/a 
b. En paro 
c. Estudiante 
d. Juvilado/a 
5. ¿Dispones de vehículo propio? 
a. Si 
b. No 
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6. ¿Cómo accedes al trabajo, colegio, etc? 
a. A pie 
b. Coche 
c. Bicicleta 
d. Motocicleta o ciclomotor 
e. Autobús 
7. Para llegar a tu puesto de trabajo o estudio, ¿Accedes o pasas por el Desvío 
(Av. Juan Carlos I)? 
a. Si 
b. No 
8. ¿Crees que son útiles las vías de servicio des Desvío para salir o entrar a ella? 
a. Si 
b. No 
9. ¿Crees que hay suficiente espacio en el Desvío para aparcar el coche? 
a. Si 
b. No 
10. ¿Sueles comprar en los establecimientos que hay en el Desvío? 
a. Si 
b. No 
11. ¿Cómo crees que es la velocidad de los vehículos en la avenida? 
a. Muy rápida 
b. Rápida 
c. Normal 
d. Lenta 
e. Muy lenta 
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12. ¿Crees que es peligroso para los peatones cruzar al otro lado de la avenida? 
a. Si 
b. No 
13. ¿Debería de haber paradas de transporte público en alguna parte del Desvío? 
a. Si 
b. No 
14. ¿Con qué frecuencia utilizas el autobús de la “Alcoyana”? 
a. Nunca  
b. Dos o tres veces al año 
c. Mensualmente 
d. Semanalmente 
e. Todos los días 
15. Valora del 1 al 5 los siguientes aspectos del Desvío. (1 es la nota más baja y el 
5 la nota más alta) 
a. Seguridad ciudadana 
b. Higiene (Contenedores de basura, papeleras, etc) 
c. Paradas de autobús 
d. Tamaño de las aceras 
e. Cantidad de pasos de cebra para peatones 
f. Parques y zonas verdes en la avenida 
g. Actividad comercial (tiendas, etc) 
h. Zonas de ocio (bares, pubs, etc) 
i. Iluminación de las farolas 
j. Aspecto visual de la avenida 
k. Cantidad de bancos para sentarse 
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l. Transporte público en la avenida 
16. ¿Qué opinas sobre las siguientes propuestas de mejora en el Desvío? (Marcar 
una de las tres opciones; “me gustaría”, “me es indiferente”, o “no me gustaría). 
a. Creación de un carril bici 
b. Eliminar los carriles de servicio 
c. Quitar los semáforos y poner rotondas 
d. Hacer más grande las aceras 
e. Reductores de velocidad para los vehículos 
f. Más cantidad de vegetación 
g. Más cantidad de bancos y papeleras 
h. Mayor y mejor iluminación 
i. Colocar paradas de autobús urbano 
17. ¿Qué mejorarías de la avenida del Desvío? (Opinión libre). 
 
Se trata de una encuesta de una rápida realización, donde estuvo colgada en internet 
durante unas dos semanas y pudo ser realizada por 454 habitantes de Ibi. 
Una vez obtenidos los datos, se realiza una serie de gráficas para estudiar los 
resultados. 
 
9.1. Edad. 
 
Figura 103: gráfica de barras de edad. (Fuente: elaboración propia) 
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De la gráfica de barras sobre la edad podemos ver que el rango de edad que más ha 
participado en la elaboración de las encuestas ha sido el rango de 19-25 años, con un 41,63%. 
Seguido del rango de edad de 26-35 años, con un 28,85%. 
Hay que destacar que el rango de participación entre los años 76-100 no ha realizado 
ninguna encuesta, y esto es debido a que pocos ciudadanos de Ibi de esa edad disponen o 
saben manejar internet. 
Es normal que el rango de 19-25 años haya sido el que más ha participado porque 
disponen de “Facebook” y otras redes sociales a diario. 
 
9.2. Sexo. 
 
Figura 104: gráfica circular sobre el sexo. (Fuente: elaboración propia) 
 
Hay una ligera mayoría de hombres que han realizado la encuesta, aunque de forma 
general se puede decir que la participación entre hombres y mujeres ha sido bastante 
igualada. 
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9.3. Estado civil. 
 
Figura 105: gráfica de barras sobre el estado civil de los encuestados. (Fuente: elaboración propia) 
 
Gran cantidad de los ciudadanos que han realizado la encuesta están solteros/as, y es 
normal ya que predomina la gente joven que ha realizado la encuesta. 
 
9.4. Situación laboral. 
 
Figura 106: gráfica de barras sobre la situación laboral. (Fuente: elaboración propia) 
 
La mayor cantidad de participantes disponen de empleo y solo el 11% de ellos se 
encuentran en situación de desempleo. 
También hay que destacar que el 33,27% de los participantes se encuentran 
actualmente estudiando (universidad o colegios), y nada más que el 2% aproximadamente 
está jubilado. 
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9.5. Disponibilidad de coche. 
 
Figura 107: gráfica de barras sobre ciudadanos que disponen de vehículo propio. (Fuente: elaboración 
propia) 
 
Se distingue las personas que disponen de vehículo propio y las que no. 
Se observa que los hombres disponen más vehículos propios q las mujeres. Y hay que decir 
que, el 74,67% de los participantes disponen de vehículo propio para moverse por el 
municipio. 
 
9.6. Acceso al trabajo, colegio, etc. 
 
Figura 108: gráfica de líneas sobre cómo acceden los ciudadanos. (Fuente: elaboración propia) 
 
El máximo absoluto de esta gráfica de líneas se muestra en los coches. La mayoría de 
los entrevistados optan por ir a sus respectivos trabajos o estudios mediante este medio de 
transporte. 
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Hay que hacer referencia a que una gran parte de los participantes, el 26,65%, deciden 
ir a sus puestos de trabajo sin utilizar ningún trasporte, sino andando. Esto es así debido a 
que Ibi es un pueblo de reducido tamaño, y los tiempos para ir de una punta a otra no son 
excesivos. 
El autobús es utilizado por muy pocas personas, y en un principio se debe a que no hay 
paradas cercanas al polígono industrial y a los Institutos es reducido. Para ir a la universidad 
los estudiantes suelen utilizar coches y compartirlo con otros estudiantes. 
Los participantes tampoco utilizan la bicicleta, solo 3 personas de las 454 
entrevistadas, y uno de los motivos es porque Ibi es un pueblo con una pendiente pronunciada 
y no se dispone de carril bici. 
 
9.7. Personas que acceden por el Desvío para ir a sus 
puestos de trabajo o colegio. 
 
Figura 109: gráfica circular de acceso por la avenida de estudio. (Fuente: elaboración propia) 
 
Este gráfico circular muestra como el 68% de los entrevistados acceden por la avenida 
Juan Carlos I para ir a trabajar o estudiar, por lo que podemos afirmar que esta avenida es la 
arteria principal de muchos ciudadanos de Ibi para ir a sus puestos de trabajo. 
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9.8. ¿Son útiles las vías de servicio? 
 
Figura 110: gráfica circular sobre la utilidad de las vías de servicio. (Fuente: elaboración propia) 
 
Para el 70% de los entrevistados se cree que las vías de servicio que distribuyen a los 
vehículos hacia otras calles son útiles para una buena circulación, mientras que el 30% 
restante piensa que no es nada útiles y estas entorpecen el tráfico fluido. 
 
9.9. ¿Hay suficiente espacio para aparcar el vehículo? 
 
Figura 111: gráfica de barras sobre la cantidad de estacionamiento. (Fuente: elaboración propia) 
 
En el gráfico de barras queda claro que la mayoría de los encuestados creen que hay 
un déficit de zona de aparcamiento por la avenida del Desvío. Por lo que una buena medida 
para corregir esto es colocar más aparcamientos o cambiar el sistema. 
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9.10. Encuestados que compran en los establecimientos 
de la avenida. 
 
Figura 112: gráfica circular sobre la gente que compra en el Desvío. (Fuente: elaboración propia) 
 
El porcentaje de entrevistados que compra en los establecimientos de la avenida del 
Desvío está muy igualado con la gente que no compra. El 53% sí que suele comprar en las 
tiendas que se encuentran a lo largo de la avenida, mientras que el 47% decide comprar en 
otro lugar. 
 
9.11. Velocidad de los vehículos. 
 
Figura 113: gráfica de barras de la velocidad de los vehículos. (Fuente: elaboración propia) 
 
Más de la mitad de los encuestados opina que la velocidad de los vehículos en la 
avenida está dentro de la normalidad, no va ni rápido ni despacio. Mientras que 130 
encuestados piensa que se supera en algunos momentos la velocidad permitida, y 13 
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personas opinan que la velocidad de los vehículos está muy por encima, es muy rápida, y 
puede ocasionar más de un accidente. 
 
9.12. ¿Es peligroso cruzar de un lado a otro de la 
avenida para los peatones? 
 
Figura 114: gráfica circular sobre el peligro al cruzar la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Se puede decir que casi la mitad de los encuestados opina que es peligroso cruzar la 
avenida de un lado a otro, mientras la otra mitad cree que no hay ningún peligro para los 
peatones el cruzar por los pasos de cebra de un lado al otro. 
 
9.13. ¿Debe haber transporte urbano en la avenida del 
Desvío? 
 
Figura 115: gráfica circular si debe haber transporte urbano. (Fuente: elaboración propia) 
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Se muestra claramente que el 92% de los encuestados piensa que el autobús urbano 
debería de atravesar la avenida del Desvío y deberían de haber algunas paradas en ella, ya 
que es una de las avenidas más importantes de todo el municipio de Ibi y el transporte no 
pasa x él. 
 
9.14. Frecuencia de utilización de la “Alcoyana” (Autobús 
no urbano). 
 
Figura 116: gráfica de barras sobre la frecuencia de utilización del transporte no urbano. (Fuente: 
elaboración propia) 
 
La gráfica de barras horizontal muestra que la gran mayoría de los entrevistados, el 
61,01%, nunca utiliza el transporte no urbano para desplazarse a otras ciudades como podría 
ser Alcoy o Alicante; y solo 131 lo hace una o dos veces al año por algún motivo especial. 
 
9.15. Valoración de los principales aspectos del Desvío. 
En este apartado de la encuesta se le ha propuesto a los entrevistados valorar del 1 al 
5 distintos aspectos que se encuentran actualmente en la avenida de estudio. 
El sistema que se ha llevado para su conteo, ha sido contar el resultado de puntos 
totales que se ha obtenido de entre todos los participantes y realizar una valoración final. 
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Figura 117: gráfica de barras sobre la valoración ciudadana sobre el aspecto actual. (Fuente: elaboración 
propia) 
 
De esta gráfica de barras horizontal sobre la valoración de los aspectos actuales del 
Desvío, podemos concluir que el aspecto que más puntuación ha obtenido ha sido el tamaño 
de las aceras. Esto era de esperar porque actualmente las aceras de toda la avenida tienen 
una gran anchura donde permite la circulación cómoda entre peatones. 
Después los demás aspectos se ven más o menos igualados, entre los 1000 y 1300 
puntos, donde los participantes han variado más sus ideas. 
Los aspectos que menor valoración han obtenido ha sido la carencia de zonas de ocio, 
ya que en toda la avenida no hay ninguna zona destinada para los jóvenes ni para los no tan 
jóvenes; y también el transporte urbano junto con las paradas de autobús. En la avenida del 
Desvío no pasa el itinerario del autobús, por lo que los ciudadanos se encuentran disgustados 
en este aspecto, ya que en una vía tan transitada como esta debería de tener varias paradas. 
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Figura 118: gráfica de barras sobre la opinión de propuestas de mejora. (Fuente: elaboración propia) 
 
Casi en todas las propuestas a los participantes les gustaría que se llevaran a cabo, 
excepto en la eliminación de los carriles de servicio y en realizar los aceras más grandes. 
En cuanto a los aspectos que parece ser que más quieren los participantes que se lleven 
a cabo son la realización de un carril bici que atraviese toda la avenida; colocar más cantidad 
de mobiliario como papeleras, bancos, etc; mayor iluminación; y la realización de paradas 
para el transporte urbano. 
 
9.17. Propuestas de mejora de los encuestados. 
En la última pregunta de la encuesta, se ha querido ver la opinión del encuestado y 
dejar a su elección la propuesta que tiene en mente, por lo que a continuación se van a 
nombrar algunas de las propuestas comentadas: 
 Zona de ocio (Pubs, bares) para los jóvenes de 18-25 años. 
 Más oferta en el transporte urbano, ya que es escaso en toda la localidad. 
 Utilización de un carril de servicio para el carril bici. 
 Mayor cantidad de pasos de cebra y colocar límites de velocidad. 
 Eliminar la rotonda de la altura de la “Tartana” 
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 Realizar una rotonda en el cruce a la altura de “Mercadona”. 
 Habilitar más zonas para el cruce de los peatones en la avenida. 
 El asfalto está en mal estado y hay hundimientos. 
 Vegetación más vistosa y mucho más cuidada. 
 Añadir fuentes de agua potable. 
 Más salidas de los carriles de servicio a los carriles centrales. 
 Mejorar la orientación para pasar de un carril a otro. 
 Realizar más paradas para el transporte urbano. 
 Poner las medianas más bajas (menos altura). 
 Mejorar la escasa zona de aparcamiento. 
 Eliminar isletas y bordillos que separan los carriles de servicio con los centrales. 
 Mejorar los sistemas de limpieza. 
 Creación de un carril bici por las aceras. 
 Reposición del pavimento de las aceras. 
 Reducción de la velocidad de los vehículos en los accesos. 
 El suelo de las aceras desliza mucho cuando está mojado. 
 Quitar las vías de servicio y hacer dos carriles para arriba y dos para abajo. 
 Fomentar la ecología urbana. 
 El impacto visual que transmite el Desvío es austero y aburrido. 
 Controlar más y mejor la velocidad de los vehículos. 
 Mejorar la pintura de los resaltes. 
 Mayor separación entre las medianas que separan las vías de servicio con la principal. 
 Poner dos carriles en toda la rotonda de la “Tartana”. 
 Mejorar los problemas de alcantarillado y desagüe cuando llueve. 
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 Eliminar los maceteros y mejorar la jardinería. 
 Poder acceder desde un cruce a la vía central. 
 Añadir una parada de transporte no urbano en la zona de la gasolinera “Repsol”. 
 Señalizar mejor los badenes y la visibilidad de los pasos de peatones. 
 Eliminar las vías de servicio y realizar más aparcamientos. 
 Separar los pasos de peatones de las rotondas. 
 Eliminar los embotellamientos de las rotondas comiéndole terreno a las aceras. 
 El pavimento de las aceras dificulta el paso de los peatones. 
 Aumentar la cantidad de mobiliario urbano. 
 Realizar una rotonda frente a la pizzería “Pastamanía”. 
 Mejorar la señalización con indicaciones claras y precisas para localizar los puntos 
de interés público. 
 Añadir marquesinas para las zonas de espera en las paradas del autobús. 
 Convertir la avenida en un bulevar, añadiendo una gran mediana en el centro con dos 
carriles a los lados. 
 Aumentar la iluminación de toda la avenida. 
 Reductores de velocidad siempre y cuando sean pasos de peatones elevados. 
 Eliminar los badenes de la calzada. 
 Colocar más intersecciones semafóricas y menos rotondas. 
 Reducir el ruido que se produce en algunas épocas del año. 
 Mayo cuidado para los parques y vegetación de la avenida. 
 Aumentar las aceras para darles un aspecto visual más agradable y mejorar así el 
comercio de la zona. 
 Zona para estacionar los autobuses en las paradas. 
 Aumentar el comercio y a la vez aumentar la seguridad ciudadana. 
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 Crear una doble rotonda en la zona de “Telepizza”. 
 Eliminar todos los semáforos y sustituir por rotondas. 
 Dejar 2 carriles, uno a cada sentido separado de una mediana llena de vegetación. 
 Poner estacionamientos en batería a ambos lados de la avenida. 
 Realizar aparcamientos para minusválidos. 
 Poner rampas para minusválidos antideslizantes. 
 
 
10. DIAGNÓSTICO DE LA SITUACIÓN ACTUAL. 
Una vez analizado los distintos aspectos que intervienen en el municipio de Ibi, así 
como en la avenida Juan Carlos I, se realiza un diagnóstico de la situación actual de la 
avenida de estudio. 
Para realizar el diagnóstico de una forma ordenada, se detallaran todos los problemas 
que se han podido detectar a lo largo de la avenida y se ampliará en alguno de ellos. También 
en alguno de los problemas a analizar se distinguirán entre las distintas zonas empezando 
desde la “A” hasta la “M”, como ya se ha realizado para la descripción de la misma avenida. 
Los principales fallos que se han observado son los siguientes: 
 
10.1. Déficit de comercio y ocio en gran parte de la 
avenida. 
Como se ha explicado en un apartado anterior, la avenida con el paso de los años, se 
ha convertido en el centro del municipio y donde se está desarrollando la economía del 
pueblo. Pero tanto los comercios como los centros de ocio no están distribuidos de una forma 
homogénea en toda la avenida. 
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En este aspecto se pueden observar tres partes distintas, 
en dos de ellas la zona comercial y de ocio es muy podre y en 
otra es más elevada pero, aun así, sigue siendo baja. 
Desde la zona “A” hasta la zona “D” inclusive, se 
caracteriza por ser una zona con muy pocas tiendas y muy pocos 
bares, y predomina un gran número de establecimientos en 
alquiler o en venta, por lo que el problema no es la falta de lugar 
para los comercio. También se caracteriza por ser una zona algo 
industrial, ya que se localizan algunas industrias que aún no se 
han trasladado al polígono industrial, y hacen que la zona sea 
poco atractiva para los peatones. 
La segunda parte es desde la zona “E” hasta la zona “K”, que se caracteriza por ser la 
parte que más comercio y ocio tiene de toda la avenida. Esto es así porque esta parte se 
encuentra a la altura del casco antiguo y es más accesible para los ciudadanos. 
Aun así es una parte donde hay carencia de ocio, hay locales en alquiler y venta, por lo que 
es debería de fomentar más el comercio y el ayuntamiento debería de contribuir en este 
sentido a favor del pueblo. 
Por último la tercera parte va desde la zona “K” a la zona “M”. Esta zona es muy 
parecida a la primera zona, y esto es así porque ya se aleja bastante del núcleo central del 
municipio y es poco atractivo para los peatones. 
 
10.2. Déficit y mala distribución del mobiliario urbano. 
La distribución del mobiliario está muy relacionado con las zonas de mayor porcentaje 
de ocio y comercio de la avenida. En la primera parte no hay apenas cantidad de papeleras 
ni de bancos porque debido a la poca afluencia de personas. Esto es un fallo porque, aunque 
el comercio no sea elevado, se debería de fomentar esta zona para las personas que vallan a 
andar o vivan en las inmediaciones.  
Figura 119: foto de comercio 
en alquiler. (Fuente: 
elaboración propia) 
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Solo en la parte central, desde la zona “E” hasta la zona “J”, hay una buena distribución 
de bancos y papeleras, pero muchos de ellos están anticuados o deteriorados. 
Un fallo detectado también respecto a los 
bancos es que en algunas partes se han colocado 
bancos de solo una plaza, lo que los hace poco 
productivos para los grupos de personas que 
quieran sentarse. También la orientación no es la 
adecuada, ya que muchos tienen vista a las 
viviendas en vez de tener esas vistas hacia la 
misma avenida. 
En cuanto a las luminarias exteriores se puede decir que 
hay una buena distribución de ellas, aunque hay zonas que, 
debido a que hay semáforos o a que la misma luminaria está 
estropeada, hay una carencia de iluminación que la hace tener 
un aspecto visual deprimente y que no da seguridad al peatón. 
Algunas de estas farolas, como la que se ve en la 
fotografía, están muy anticuadas, y muchas de ellas solo están 
de adorno porque no funcionan o porque no tienen el cabezal 
donde se coloca la bombilla. 
 
 
10.3. Pavimento de las aceras con poco agarre y 
resbaladizo. 
Un problema que se detecta en las aceras, es que cuando llueve o están mojadas, suelen 
tener poco agarre y muchos peatones sufren caídas. 
Se debería de colocar un pavimento que esté hecho de otro material para evitar 
accidentes con los peatones en momentos de lluvia. 
Figura 120: foto de bancos aislados. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 121: foto de farola 
estropeada. (Fuente: 
elaboración propia) 
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Otro problema que se ha observado es que la 
transición entre la acera y el paso de peatones en una 
intersección no está muy clara, y menos para las 
personas con alguna discapacidad tanto física como 
visual. 
El pavimento debería de estar hecho de un 
material distinto al de la acera para distinguir la zona 
por donde se accede al otro lado de la avenida, así 
como colocarlo de otro color claramente distinto. 
Como puede observarse en la siguiente imagen, la transición de la acera es del mismo 
color que uno de los dos colores de la acera, por lo que lo hace confuso para los peatones 
que tiene problemas visuales, y el material o forma es el mismo también. 
 
10.4. Discontinuidad de las aceras. 
Con discontinuidad de la acera se hace referencia a una zona de la avenida donde se 
corta la acera y los peatones deben de cruzar por la misma calzada o ir por detrás de los 
edificios. 
 
Figura 123: corte de la acera cerca de la gasolinera "Repsol". (Fuente: elaboración propia) 
Esta parte de acera se localiza en la primera zona de la avenida, zona “A”, en dirección 
hacia la gasolinera “Repsol”.  
Figura 122: foto del defecto de transición en 
un paso de peatones. (Fuente: elaboración 
propia) 
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Los peatones que quieran seguir por esta avenida, deben cruzar la avenida y seguir su 
paso por el otro lado, o debe de ir por detrás de la gasolinera. 
Para los personas sin ningún tipo de problema físico no es ningún inconveniente en ir 
por detrás o cruzar, pero para las personas en silla de ruedas u otro tipo de problema se le 
puede hacer muy costoso el paso por esta zona. Además del peliglo para los peatones y 
conductores si se accede a la gasolinera por la misma calzada. 
 
10.5. Alta velocidad de los vehículos por la avenida. 
La travesía desde su principio a fin esta regulada por señales que limitan la velocidad 
máxima a 40 km/h, excepto el tramo de la zona “B” donde se encuentra próximo el colegio 
“Virgen de los Desamparados”, donde la velocidad máxima se limita a 20 km/h. 
Los vehículos en muy pocos casos respetan estas señales de restricción de velocidad, 
y esto pone en peligro a peatones que vallan a acceder al colegio u otra zona. 
El aumento de velocidad, según las observaciones realizadas en estas zonas de la 
avenida, son producidas por culpa de los semáforos, ya que algunos conductores pisan el 
acelerador cuando el semáforo está en ambar o cuando creen que no van a llegar a pasar en 
verde. 
La zona donde los conductores reducen la velocidad es en las zonas cercanas a las 
rotondas, por lo que nos hace pensar que, para dispinuir esta velocidad en los coches es más 
rentable poner rotondas en las intersecciones que los semáforos. 
 
10.6. Tiempos de espera en intersecciones semafóricas. 
Algunos de los semáforos de la avenida de estudio tienen grandes tiempos de rojo, lo 
que hace perder mucho tiempo para los conductores en estas intersecciones. 
Esto hace, que para los conductores que ya se conocen la zona, aumenten la velocidad 
para no tener que esperar tanto tiempo o hacen infracciones para no pasar por estos 
semáforos. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  127  
 
Un ejemplo de este tipo de problema es en el semáforo para acceder desde la calle Les 
Eres a la avenida del Desvío en la zona “A”, donde los coches que conocen el gran tiempo 
de espera en el semáforo, acceden a la avenida por la calle que hay entre la estación de 
servicio y los dispersadores de gasolina, poniendo en peligro a los peatones que pases por 
esa zona y a los conductores que bajan por la avenida. 
Otro ejemplo es en la zona “L” y “M”, donde los coches que proceden de la avenida 
del Mediterraneo salen del semáforo en rojo para poder llegar a tiempo a pasar en verde el 
semáforo siguiente en dirección ascendente por la avenida. Aparte de salir en rojo, los coches 
salen a una alta velocidad, poniendo en peligro a los vehículos que estan en la avenida y a 
los peatoens que en ese momento están cruzando a la avenida del Mediterraneo. 
 
10.7. Zonas verdes descuidadas y abandonadas. 
Las zonas verdes siguen es esquema de distribución igual que la del comercio, se 
distinguen la primera parte de la avenida y la última, donde las zonas verdes estan descuidada 
y olvidadas, y es por el escaso flujo de gente que pasa por esas zonas. Después esta la 
segunda zona donde los jardines, plazas y maceteros estan muy bien cuidados porque la 
mayoría de personas se centran en esa zona. Aunque se encuentran también en esta parte 
zonas algo descuidadas. 
En la zona “B” se puede observar un lugar donde se ha olvidado de su cuidado, y se 
puede  localizar entre naves industriales abandonadas. 
 
Figura 124: zona abandonada en el Desvío. (Fuente: elaboración propia) 
 
En la zona “J” se muestra zonas donde el cesped está descuidado y solo se pueden ver 
zonas de tierra, que empeoran altamente el aspecto visual de la avenida. Al igual que se 
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observan cómo las raicen de algunos árboles han levantado el pavimento de las aceras 
haciendo peligrosa la trayectoria de los peatones. 
 
Figura 125: césped descuidado en la zona "J". (Fuente: elaboración propia) 
 
La cantidad de árboles en general es muy elevada en toda la avenida, pero en algunas 
zonas se encuentra carencia de estos y muchos están cortados, dejando la parte de la base del 
alcorque descuidada y peligrosa para los peatones 
 
Figura 126: árbol cortado en la acera de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Por último se destaca el descampado que hay en la zona “K”, junto a la acera, donde 
deja un aspecto visual muy deprimente y sin cuidado, lo que debería de mejorarse mucho 
más. 
 
10.8. Elevada altura de las aceras y medianas. 
El tema de los bordillos en un problema muy comentado por los ciudadanos en Ibi, ya 
que ha producido números daños en vehículos y también caídas de peatones. 
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Se van a diferenciar 3 tipos de bordillos elevados: uno será la elevación de todas las 
medianas que se encuentran desde la zona “A” hasta la zona “J”, otro será la elevación de 
los bordillos de las aceras de las zonas “K” y “L”, y por último la elevación del bordillo en 
un paso de peatones a la altura de la zona “C”. 
 
10.8.1. Elevada altura de las medianas. 
Todas las medianas que separan los carriles centrales de la avenida con los carriles de 
servicio tienes una gran elevación, haciendo difícil  para los peatones acceder a ellos y un 
grave problema para los vehículos a la hora de aparcar, ya que los bajos de los coches son 
mucho más pequeños que los bordillos. 
 
Figura 127: foto del bordillo en la mediana. (Fuente: elaboración propia) 
 
En muchos casos, la altura de estos bordillos aumenta porque el suelo se hunde debido 
a su desgaste y debido a que la mediana se eleva por culpa de las raíces de los árboles, que 
no tienen espacio para crecer. 
 
10.8.2. Elevada altura de los bordillos de la acera 
(Zonas “K” y “L”) 
En la acera de estas zonas, en sentido descendente dirección a la avenida de Valencia, 
se observa una acera con bordillo “doble” como si se tratase de una pequeña escalera. Es 
algo que en pocos lugares se puede observar, y en la que una gran cantidad de vehículos se 
ven afectados, ya que al aparcar en oblicuo, el bajo del coche es de mejnor altura y produce 
daños leves al chocar contra el bordillo. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA  
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  130  
 
 
Figura 128: altura bordillo de la acera. (Fuente: elaboración propia) 
 
Esta altura se debería de reducir para no ocasionar daños a los coches al igual que a 
los peatones al bajar de esta acera. 
 
10.8.3. Elevada altura de paso de peatones. 
En la zona “C”, en una de las intersecciones, 
se puede observar que el paso de peatones de una de 
las zonas atraviesa una de las medianas. Esta 
mediana no se encuentra a la altura de la calzada y 
por lo tanto imposibilita el paso de personas con 
capacidad física reducida, como podría ser personas 
en silla de ruedas o en muletas, al igual que personas 
de la tercera edad. 
 
 
10.9. Contenedores de basura de grandes dimensiones y 
poco higiénicos. 
En varias zonas de la avenida, a ambos lados de las aceras se encuentran contenedores 
para depositar residuos. En cada sección suele haber tres tipos de contenedores, uno para 
vidrio, otro para cartón y otro para plástico. 
Figura 129: bordillo que obstaculiza el paso de 
peatones. (Fuente: elaboración propia) 
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Estos contenedores son de gran 
tamaño y ocupan varias plazas de coches 
en los aparcamientos, al igual que 
empeoran el aspecto visual de la avenida. 
Aparte de esos inconvenientes, 
muchas veces estos contenedores son muy 
poco higiénicos, ya que algunos 
ciudadanos, en vez de depositar los 
residuos dentro de los contenedores los 
dejan fuera. 
Se debería de intentar camuflar este tipo de contenedores o utilizar otro tipo de sistema 
de recogida de residuos. 
 
10.10. Mala colocación de las canalizaciones. 
Un grave problema que se ha detectado cuando llueve es que el alcantarillado de aguas 
pluviales no está bien diseñado y se produce un grave problema cuando hay grandes 
tormentas a la hora de cruzar el Desvío. 
Muchos de estos desagües 
longitudinales tendrían que estar 
colocados antes de llegar a los pasos de 
peatones para eliminar que el agua llegue a 
estas zonas. 
La avenida tiene un gran desnivel 
que hace que se concentre gran cantidad de 
agua, por lo que un buen diseño de ella es 
muy importante. 
Como ejemplo se observa en la doble 
rotonda de las zonas “F” y “G”, como la canalización se encuentra de forma oblicua en medio 
del paso de cebra, cuando debería de estar antes del paso. 
 
Figura 130: contenedores de reciclaje en zona de 
estacionamiento. (Fuente: elaboración propia) 
Figura 131: foto de la colocación de la canalización. 
(Fuente: elaboración propia) 
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En esta zona al menos se encuentra una canalización, pero en la mayoría de los otros 
pasos de cebra no hay ninguna, por lo que se forman numerosos charcos y corrientes de agua. 
Este problema es muy comentado por los residentes y personas que acceden por el 
Desvío habitualmente y se ven en un gran problema cuando se encuentran en situaciones de 
lluvia. 
 
10.11. Zonas para carga y descarga. 
En la mayoría de las zonas de la avenida, se dispone de lugares de comercio como 
pueden ser tiendas de electrónica, almacenes de envío u otros establecimientos donde a 
menudo necesitan furgonetas o camiones para desplazar paquetes u otras cosas.  
Cuando necesitan meter algo en 
estos vehículos, los propietarios de los 
comercios dejan estos vehículos 
estacionados en doble fila o en lugares que 
impiden la visibilidad a otros conductores, 
por lo que ponen en peligro a los peatones 
y otros conductores. 
El lugar donde más coches en doble 
fila que se encuentran a lo largo del día es 
en la zona “J” donde se hay dificultad para 
aparcar debido a las pocas plazas de estacionamiento que se disponen. 
 
10.12. Semáforos que podrían evitarse. 
Durante todo el recorrido de la avenida, hay zonas donde debido a que han cambiado 
la función de algunas intersecciones (de semafóricas a rotondas), hay semáforos que ya no 
tienen ningún sentido y se podrían evitar, pero que aun así siguen funcionando. 
Esto ocurre por ejemplo en la zona “J”, donde hay unos semáforos funcionando para 
el paso de peatones. 
Figura 132: zona donde no se permite aparcar utilizada 
como carga y descarga. (Fuente: elaboración propia) 
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En este caso se podría evitar poniendo nada más que 
señales de peligro para un paso de peatones. El semáforo está 
colocado porque antiguamente estaba regulado por este, pero 
ahora solo está con el color “ambar” en todo momento, por lo 
que ocasiona un gasto energético bastante grande al igual que 
empeora el aspecto visual de la avenida. 
Otro semáforo en esta misma zona es el que hay también 
antes de un paso de cebra, pero en esta ocasión el semáforo no 
funciona, lo que no gasta energía eléctrica pero sí que empeora 
el aspecto visual de la zona. 
 
10.13. Escasa señalización de tráfico. 
Es un problema que lo padecen los conductores que conducen por la avenida. En 
muchas ocasiones el conductor no sabe si tiene preferencia al pasar del carril de servicio al 
central y viceversa debido a la poca señalización que hay.  
Se observan muchos conductores que realizan muchas infracciones debido a que no 
saben si se puede acceder a una calle o pueden realizar un cambio de sentido. 
 
 
Figura 134: foto de escasa señalización en la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Se pone de ejemplo esta foto de la zona “D”, donde en el carril de servicio se puede 
observar, al final de ella, una señal de ceda el paso. 
Figura 133: semáforo con poca 
utilidad. (Fuente: elaboración 
propia) 
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El problema para los conductores al llegar a ese lugar es que no saben si tienen que 
ceder el paso a los vehículos que puedan cruzarse del carril central, si deben ceder el paso a 
los de la calle perpendicular que hay dos metros más abajo, o deben dejar pasar a los peatones 
por el paso de cebra. 
En teoría el conductor debería de realizar todas las acciones, pero en muchos casos 
algunos de ellas no es respetada, por lo que ponen en peligro a todos los que les rodea. 
Uno de los problemas de que no estén bien señalizadas es debido a la mala distribución 
y colocación de las medianas que separan los carriles centrales de los de servicio. 
 
10.14. Escasas paradas de autobús y mala ubicación de 
ellas. 
El tema del autobús es bastante comentado por los ciudadanos de Ibi. 
Uno de los problemas que más se hablan es que el autobús urbano no pasa por ningún lugar 
de la avenida y no tiene ninguna parada en ella. 
Es un aspecto que no se entiende mucho ya que la avenida Juan Carlos I es una de las 
zonas donde más comercio se desarrolla y donde mucha gente necesita ir, al igual que 
también viven muchas de ellas. 
Debería de modificarse el itinerario para que pasara por el Desvío y así comunicar más 
esta zona con todos los barrios y partes de Ibi. 
Otro problema que padecen los ciudadanos es la poca cantidad de paradas que hay en 
la avenida para el autobús no urbano. 
Sólo hay dos zonas donde para el autobús y la verdad que ninguna se encuentra en la 
zona donde más flujo de personas hay. 
Aparte de haber pocas paradas, estas están poco cuidadas y en muchas ocasiones no 
hay espacios para que el autobús aparque, teniendo que hacerlo en medio de la calle 
ocasionando una retención de vehículos que en horas punta puede verse repercutido en las 
intersecciones. 
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En la primera fotografía se observa la parada de autobús no urbano de la zona “E” en 
dirección descendente por la avenida, donde parte de la parada se encuentra en la misma 
acera, lo que hace que esta disminuya y pueda ser demasiada estrecha para peatones que 
tengan problemas de accesibilidad. También la hace poco atractiva para la persona que 
quiera acceder o pasar por esa zona. 
En la segunda fotografía de la derecha se muestra la parada de autobús no urbano que 
se encuentra en la zona “K”, donde se observa claramente que los coches invaden la zona de 
parada del autobús y por lo tanto el autobús tiene que realizar la parada en la misma calzada 
ocasionando retenciones a los vehículos de detrás de él, dificultando el acceso de los usuarios 
del autobús. 
 
 
10.15. Falta de zona de estacionamiento. 
La falta de estacionamiento es un problema 
muy común para los ciudadanos de Ibi sobre todo 
en las zonas desde la “D” hasta la “K”. En estas 
zonas es bastante difícil encontrar aparcamiento por 
la noche y al mediodía, por lo que la gente quiere 
que se mejore este aspecto. 
Desde la zona “J” hasta la zona “K”, el 
estacionamiento es oblicuo, pero aun así hay 
Figura 135: parada de autobús zona "E". 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 136: parada de autobús zona "K". 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 137: saturación del estacionamiento en 
línea. (Fuente: elaboración propia) 
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problemas para obtener una plaza en varios momentos del día. 
 
10.16. Peligro entre la interacción entre la bici y el 
vehículo motorizado. 
La avenida Juan Carlos I es una 
parte donde discurre la vía verde hecha 
para ciclistas y senderistas, por lo que 
encontrarse ciclistas en la calzada es 
muy normal a lo largo del día. 
Esto es un problema muy grande 
para el ciclista, ya que ellos atraviesan 
la avenida por la calzada y se exponen a 
ser atropellados por cualquier coche que 
circule por la vía de servicio o por la vía 
centrar. Por este motivo debería de realizarse un carril aparte para estos ciclistas y 
protegerlos de la circulación de los vehículos motorizados.  
Con esta medida se fomentaría el uso de la bici y se aumentaría la sensación de 
seguridad por parte de los ciclistas. 
 
10.17. Pasos de peatones muy cercanos a las rotondas. 
Las rotondas que hay en las zonas “F” y “G” se hicieron hace pocos años para evitar 
unas intersecciones semafóricas que tenían un alto tráfico de vehículos, por lo que se hicieron 
las rotondas en un espacio muy reducido para obtener dos carriles.  
Esto ha hecho que las zonas para cruzar de un lugar a otro de la avenida se coloquen 
justamente antes de la rotonda y esto es lo que ocasiona más de un susto para los peatones, 
ya que los conductores no paran el vehículo hasta estar encima del paso de peatones. 
Se debería de dejar un espacio razonable entre la entrada de la rotonda y el paso de 
cebra para no ocasionar accidente de alta gravedad. 
Figura 138: ciclista circulando por el carril de servicio 
junto a un vehículo. (Fuente: elaboración propia) 
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Figura 139: foto del paso de peatones de la zona "G". (Fuente: elaboración propia) 
 
10.18. Pavimento del asfalto en mal estado y desgastado. 
Debido al paso del tiempo y a la influencia de los vehículos, el asfalto se ha deteriorado 
y en algunas partes de la avenida se pueden observar oquedades que pueden ocasionar 
accidentes en ciclistas o motoristas. 
 
Figura 140: foto del mal estado del pavimento asfáltico. (Fuente: elaboración propia) 
 
10.19. Poco espacio para zonas de doble carril. 
Este problema se observa en la segunda recta de la avenida, desde la zona “J” hasta la 
zona “M”, donde el estacionamiento en oblicuo ocupa parte de uno de los dos carriles que 
hay a cada cazada. 
Esto produce una situación de peligro ya que en algunos momentos no caben dos 
vehículos en la calzada, cuando debería de circular los dos sin problemas. 
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Otro problema es la disposición de estos estacionamientos, ya que a la hora de que un 
vehículo se disponga a abandonarlo, tiene poca visibilidad y se puede producir colisiones 
contra los vehículos que en ese momento están circulando por la calzada, como se ha 
observado en los accidentes de los años 2013 y 2014. 
 
Figura 141: doble carril de la zona "K". (Fuente: elaboración propia) 
 
10.20. Movimientos comunes no permitidos por los 
vehículos motorizados. 
En todas las intersecciones hay conductores que realizan una serie de infracciones que 
pueden poner a otros conductores y peatones en peligro. 
Para saber con más detalle las infracciones específicas que realizan muchos de los 
conductores, se va a describir cada uno de los movimientos de cada zona de la avenida, desde 
la zona “A” hasta la zona “M”, en un anexo que será el número 4 de este mismo proyecto. 
 
 
11. Propuestas de Mejora. 
Lo que fue una carretera para desviar el abultado tráfico que se acumulaba en las 
entrañas del municipio de Ibi, se ha convertido en una arteria para diversificar el tráfico y 
una zona de desarrollo del comercio y el ocio. 
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El crecimiento del municipio ha convertido a la avenida conocida como el Desvío en 
la “Gran Vía” del pueblo, por lo que el papel que tenía en los años en los que se creó es 
totalmente diferente al que tiene actualmente. 
En cuanto al tráfico, según se muestra a simple vista y corroborado por los estudios de 
aforo de varios años, se muestra la caída de intensidad debido a que este desvío ha sido 
sustituido por una vía mucho más rápida y cómoda como es la autovía A-7. 
Por lo tanto la avenida Juan Carlos I necesita una serie de cambios y mejoras para 
adaptarla a una vía urbana donde tanto los peatones como los vehículos que accedan al 
municipio puedan integrarse mejor y poder vivir en un entorno más sostenible y más 
atractivo para el municipio. 
Si no se llevan a cabo esta serie de mejoras, la avenida seguirá funcionando como una 
vía que solo sirve para atravesar la ciudad, y seguirá teniendo los problemas como por 
ejemplo: 
 Efecto barrera en la avenida y dificultad de los peatones para atravesarla. 
 Elevadas velocidades de los vehículos por falta de técnicas de calmado de 
tráfico. 
 Intersecciones semafóricas que elevan el tiempo de espera de los vehículos. 
 Aumentará el número de accidentes debido al mal diseño y deficiente 
señalización de los carriles de servicio. 
 Disminuirá el comercio y ocio por parte de los peatones debido al pobre 
aspecto visual de la avenida. 
Al fin y al cabo se van a proponer diversas mejoras para que tanto los peatones como 
los vehículos motorizados y no motorizados, como es el caso de la bici, puedan convivir en 
un ámbito más sostenible y convertir en la avenida del “Desvío” en una vía atractiva, 
convirtiéndola en el eje central del municipio de Ibi, tanto en el aspecto de viabilidad 
peatonal y vehicular, como en el aspecto del comercio y del ocio. 
Se ha producido una serie de cambios con respecto a la concepción que se tenía en los 
años 60 del Desvío, con la concepción que se quiere tener en la actualidad. 
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a) Cambio de un aspecto de tráfico a un aspecto de movilidad. 
La diferenciación esencial entre tráfico y movilidad es que el segundo concepto amplía 
el objeto de estudio que tenía el primero. Frente a una disciplina, el tráfico, cuyo objeto de 
estudio era básicamente la circulación de vehículos motorizados, la movilidad trata del 
movimiento de personas y mercancías sin la jerarquía implícita del motor. 
Emergen así con mucha más fuerza en el análisis y en las proposiciones las necesidades de 
los peatones, de los usuarios del transporte colectivo o de los ciclistas. 
Ya no se tienen que resolver los problemas de la circulación de vehículos, sino 
garantizar unas condiciones adecuadas de movilidad de las personas y mercancías, bajo los 
criterios ambientales, sociales y económicos que se establezcan. 
 
b) Cambio del Medio Ambiente a la Sostenibilidad. 
Otro factor que impulsa la transformación de la disciplina del tráfico es la irrupción de 
los conflictos ambientales globales y del concepto de sostenibilidad. Lo que en los años 
setenta del siglo pasado era un conflicto de ajuste de tráfico con el medio ambiente, se ha 
transformado ahora en un reto global: la sostenibilidad. La permanencia de este concepto en 
el discurso social y político y en los medios de comunicación se traduce necesariamente en 
un nuevo discurso técnico que atiende, en este caso, a la sostenibilidad de la movilidad. 
Respecto al objeto de estudio, la sostenibilidad amplía el ángulo de visión de los 
problemas de la movilidad, haciendo hincapié en relacionar los desplazamientos con sus 
consecuencias ambientales, tanto de carácter más local (contaminación del aire, ruido, 
ocupación del suelo fértil, fragmentación del territorio, etc) como las de tipo global (cambio 
climático, biodiversidad, agotamiento de recursos, etc) 
 
c) Cambio de la movilidad a la accesibilidad y a las necesidades. 
En esa transformación de la antigua disciplina del tráfico se ha puesto de relieve otro 
elemento fundamental de su objeto de estudio: la movilidad es una consecuencia de las 
actividades y las viviendas. No basta con estudiar la movilidad, sino que hace falta 
comprender la accesibilidad, es decir, la facilidad de acceso a los bienes, lugares y servicios 
que los demandan 
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La movilidad es un concepto vinculado a las personas o mercancías que desean 
desplazarse o que se desplazan; se utiliza indistintamente para expresar la facilidad de 
desplazamiento o como medida de los propios desplazamientos realizados. Mientras que la 
accesibilidad es un concepto vinculado a los lugares, a la posibilidad de obtención del bien, 
del servicio o del contacto buscado desde un determinado espacio; y por extensión se utiliza 
el término para indicar la facilidad de acceso de clientes y suministros a un determinado 
lugar. 
De esta forma, se van a proponer una serie de mejoras que se englobaran en varios 
aspectos generales como son: la protección del peatón, fluidez del tráfico rodado, el fomento 
de la bicicleta, la potenciación del transporte público, restricciones a la circulación de los 
automóviles,  el control de la velocidad y mejorar el aspecto visual de la avenida. 
 
11.1. La protección del peatón. 
Cuando hablamos de la protección del peatón hacemos referencia a la separación clara 
entre este y el vehículo motorizado. 
Muchos son los problemas que hay en intersecciones y en aceras de pequeñas 
dimensiones entre los peatones y los coches, por esta razón es importante realizar medidas 
correctoras dentro de este ámbito.  
La actuación más fuerte en este término es la ampliación de las aceras ya existentes en 
toda la avenida, y para ello hace falta ganar ese espacio a los carriles de servicio de cada 
calzada. 
Otra actuación es la de mejorar los pasos de peatones para la seguridad del peatón a la 
hora de cruzar la ancha avenida. 
Estos cambios ocasionarían una gran cantidad de beneficios tanto para los peatones 
como para conductores, como por ejemplo: 
 Mayor zona para de comercio y movilidad peatonal. 
 Mayor zona para la vegetación o para sistemas de vallado. 
 Posibilidad de aumentar la cantidad de mobiliario urbano como bancos o 
papeleras. 
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 Menos accidentes con vehículos en intersecciones por la mejora de los pasos 
peatonales. 
 Accesibilidad a personas con movilidad reducida. 
 
11.2. Fluidez del tráfico rodado. 
Cuando se habla de tráfico fluido no quiere decir que los vehículos deban de ir más 
rápidos, sino que estos pueden circular a una velocidad más reducida pero sin perder tiempo 
en parada. 
Esta medida correctora es muy importante para aquellos conductores que por las 
mañanas tienen que ir a trabajar o estudiar y se ven condicionados por las intersecciones 
semafóricas. 
Trata en realizar rotondas en aquellas intersecciones donde, a día de hoy, aun se 
regulan por semáforos; y en la reducción de carriles o eliminación de los carriles de servicio. 
La mejora en este aspecto produciría un beneficio en los siguientes aspectos: 
 Menores tiempos de espera en intersecciones semafóricas por la implantación 
de rotondas. 
 Más opciones para elegir el itinerario que se desee. 
 Menor número de accidentes debido a las medianas que separan los carriles de 
servicio. 
 Facilidad para salir y acceder a la avenida por parte del conductor del vehículo. 
 Mayor seguridad para los peatones. 
 Mayor espacio para estacionamiento y carril bici. 
 Al haber menos número de coches, habrá menos ruido y una menor 
contaminación. 
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11.3. Fomento de la bicicleta. 
Debido a las observaciones realizadas a pie de campo, se puede afirmar la gran 
afluencia que hay en la avenida de ciclistas, sobre todo los fines de semana y primeras horas 
del día. También han sido muchos los encuestados que han propuesto un carril bici como 
mejora de la avenida. 
La creación del carril bici es una muy buena propuesta ya que se podría unir el 
recorrido de la “vía verde” con el carril ya creado de la urbanización del “Alamí”. 
Este carril bici se podría implantar siempre y cuando se ensancharan las aceras y se 
colocara este carril encima de la acera; aunque por otro lado, si no se ensanchan las aceras, 
el carril bici podría realizarse en algún carril de servicio o realizar un carril donde circularan 
tanto coches como bicicletas. 
La implantación de este carril tendría los siguientes beneficios: 
 Se fomenta el uso de la bici como alternativa a los vehículos motorizados. 
 Seguridad para los ciclistas. 
 Se crearía un recorrido señalizado sin pérdida para los ciclistas de otras 
localidades a su paso por Ibi. 
 Seguridad también para el peatón en intersecciones, ya que estarían 
señalizadas. 
 
11.4. Potenciación del transporte público. 
El municipio de Ibi ya dispone de servicio de transporte urbano, pero solo dispone de 
una línea y de un solo autobús. Además las paradas no tienen una cobertura homogénea al 
igual que no accede por muchos lugares que son fundamentales, como por ejemplo la 
avenida de estudio. 
No hay ninguna parada que quede próxima al polígono industrial, y posiblemente esta 
zona sea la más visitada a lo largo de la semana tanto por la mañana como por la noche. 
Una propuesta muy importante sería la de fomentar el uso del transporte urbano y 
evitar, lo mayor posible, el transporte en vehículo privado. 
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Para realizar este propósito se debería de realizar un nuevo itinerario con nuevas rutas 
y, posiblemente, sea necesario ampliar el número de autobuses en varios periodos del día. 
A parte de modificar la gestión del transporte, es muy importante también mejorar el 
aspecto visual como la accesibilidad de las paradas del autobús. Esta propuesta de mejora se 
podría realizar adecuando mejor la parada para que no estacionen coches en él y aumentando 
el número de paradas en todo su recorrido para obtener una cobertura de sostenibilidad. 
 
11.5. Restricciones a la circulación de los automóviles. 
Dentro de las mejoras de restricción para los automóviles entraría la ya comentada 
propuesta de eliminar los carriles de servicio para dejar solo un carril en cada sentido, ya que 
la cantidad de tráfico nos permite rescindir de estos carriles. 
Otras restricciones serían las de peatonalizar algunas calles que llegan a la avenida, ya 
que tienen poco tráfico y, al estar situadas en una zona de gran influencia de peatones, sería 
buena idea peatonalizarlas. 
 
11.6. Control de la velocidad de los vehículos 
motorizados. 
Para poder llevar a cabo una buena y segura relación entre el peatón y el conductor, 
los vehículos rodados tienen que llevar una velocidad reducida acorde con la avenida para 
evitar accidentes y evitar el efecto barrera en la avenida. 
Esta reducción de velocidad se puede llevar a cabo mediante la realización de pasos 
de peatones a la altura de la acera, donde el vehículo tendrá que disminuir la velocidad para 
atravesarlo.  
También se puede reducir mediantes la implantación de bandas sonoras, aunque esta 
actuación es muy criticada por los participantes de las encuestas realizadas. 
Otra opción sería colocar franjas transversales de alerta antes de llegar a las 
intersecciones para avisar al conductor de la cercana presencia de peatones. 
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La colocación de vegetación próxima a la calzada daría al conductor una sensación de 
zona estrecha que le haría reducir la velocidad considerablemente. 
Los beneficios de estas propuestas serían: 
 Mayor seguridad para los peatones al reducir la velocidad de los vehículos. 
 Mejor aspecto visual de la avenida por la colocación de vegetación. 
 
11.7. Mejora del aspecto visual de la avenida. 
Para mejorar el aspecto visual de la avenida es necesario un cambio integral. 
Con esto quiere decir un cambio en la configuración de las medianas de los carriles de 
servicio, un cambio integral del pavimento de las aceras así como del pavimento asfáltico de 
la calzada, y un cambio en la vegetación y el mobiliario urbano. 
Con un cambio en el mobiliario urbano quiere decir la colocación de más zonas de 
bancos y facilidades para una mejora calidad de vida de los peatones. 
Para ofrecer una mejor higiene de la avenida es necesario la colocación de un mayor 
número de papeleras por las aceras, así como la creación de un método para ocultar o 
esconder los contenedores de reciclaje. 
Todas estas medidas son, de una forma resumida, las propuestas que podrían ser 
validad para una mejor accesibilidad y sostenibilidad en la avenida del Desvío. 
Todas estas propuestas estarán condicionadas por el elevado presupuesto para llevarlas 
a cabo y por su difícil gestión. 
   
12. Estudio de soluciones. 
Una vez se han encontrado las propuestas para mejorar la avenida después de haber 
realizado todo el estudio, debemos encontrar que actuaciones realizar para alcanzar el 
propósito de conseguir dichas propuestas. 
Por esa razón se va a realizar un estudio de las soluciones, en el que se seguirá un 
procedimiento ordenador y lógico con la siguiente metodología: 
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1) Se van a nombrar y explicar las soluciones que se van a realizar en cualquiera 
que sea la alternativa que salga de nuestra última valoración, es decir, primero 
se van a ver las soluciones que son seguras que se van a realizar para mejorar 
tanto el aspecto visual de la avenida como de su accesibilidad. 
2) Se van a generar una serie de posibles alternativas de solución. Estas estarán 
divididas en tres vertientes: vertiente técnica, vertiente institucional y vertiente 
organizativa. 
Dentro de la vertiente técnica se diferencian dos subgrupos: la vertiente técnica 
vial y la vertiente técnica de entorno. 
3) Se describirá cada una de las posibles soluciones de una forma general sin 
llegar a la exactitud de nuestra avenida de estudio. 
4) Se combinaran todas las alternativas para tener todas las opciones posibles. 
5) Se irán descartando aquellas alternativas que sean inviables o menos eficaces 
para la mejora de la avenida exponiendo en todo caso el motivo de su descarte. 
6) Una vez obtenidas las alternativas finales se realizará una descripción de cada 
una de ellas más específica y más detallada de la avenida de estudio. 
7) Después se procederá a la selección de los factores de decisión para que, una 
vez obtenidos, poder valorar cada una de las propuestas. 
8) Por último se obtendrá el resultado de la valoración y se expondrá la solución 
final a nuestro estudio. 
Las soluciones que se realizaran en cualquiera de las propuestas que se van a estudiar 
sea cual sea el resultado son las siguientes: 
 
12.1. Actuaciones generales. 
Estas actuaciones son las que de momento se van a realizar en la avenida de estudio 
con total seguridad ya que son actuaciones generales de la avenida y de mejora de la 
accesibilidad. Son compatibles con cualquiera de las alternativas que más tarde se 
expondrán. 
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1) Mejora de la canalización de aguas pluviales. 
La disipación del agua en temporadas de 
lluvia es muy importante en este tipo de vías, ya 
que las corrientes de agua y embalses cercanos 
a los pasos de peatones pueden evitar el cruce de 
un lado al otro de la avenida. 
Se mejorará poniendo imbornales de 
rejillas longitudinales en todos los puntos 
conflictivos como puede ser antes de los pasos 
de peatones o en zonas donde el agua se 
acumule. 
No se va a profundizar en el cálculo del dimensionamiento de los desagües ni de los 
tubos, pero sí se colocarán estas rejillas según las recomendaciones expuestas por el profesor 
Arturo Trapote en su libro “Infraestructuras hidráulico-sanitarias II. Saneamiento y drenaje 
urbano.” 
 
2) Reemplazar el pavimento de las aceras por otro menos deslizante. 
Se ha considerado esta solución para dar un aspecto visual más moderno a la avenida, 
pero sobre todo para corregir los problemas de deslizamiento que se encuentran cuando 
llueve o se moja este pavimento. 
Para la obtención del tipo de pavimento se analizaran y compararán varios catálogos 
de distintos fabricantes para elegir la mejor opción para nuestra avenida. 
 
 
 
 
 
 
Figura 142: canalización longitudinal. (Fuente: 
www.maderplast.com) 
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3) Creación de pasos de peatones. 
Los pasos de peatones se realizarán de la forma que a la misma vez hagan la función 
de reductores de velocidad para los vehículos motorizados. 
Los pasos de cebra que están realizados en la 
actualidad serán adaptados según el tipo que se haya 
elegido y también estará la opción de realizarlos en otro 
lugar para mejorar la situación en cuanto a la seguridad 
de los peatones y de los mismos conductores. 
Como guía para realizar estos pasos de peatones de 
una forma correcta se utilizará el la monografía de 
recomendaciones del ministerio de fomento llamado 
“Calmar el tráfico”, y la página web de carreteros.org. 
 
4) Pavimento asfáltico de la calzada. 
Debido al deterioro del paso de los años producido por el paso continuo de los 
vehículos rodados, el pavimento asfáltico está deteriorado y necesita ser remplazado con la 
nueva IMD de la avenida. 
También será conveniente realizarla nueva porque, según el estudio de las alternativas 
de soluciones, posiblemente la avenida tiene una nueva morfología y se tiene que reconstruir 
por completo. 
Para el cálculo del firme se seguirá la instrucción de carreteras 6.1 IC “Sección de 
firme” del Ministerio de Fomento. 
 
5) Separación entre acera y calzada 
mediante vegetación. 
Para evitar el paso de los peatones de un lado de 
la acera al otro por lugares que no esté permitido, se 
tiene que poner una serie de barreras o vallas. Con este 
Figura 143: paso peatonal elevado. 
(Fuente: www.diarideleon.es) 
Figura 144: foto de la avenida de México 
D.F. (Fuente: www.google.es) 
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método se obligará a los peatones a pasar por los pasos de cebra y con esto aumentará la 
seguridad del ciudadano y del conductor. 
Las barreras o vallas pueden ser de muchos aspectos y materiales, pero se decide 
realizarlos con vegetación para así mejorar el aspecto visual de la zona.  
 
6) Aumento de la vegetación en toda la avenida, así como el mobiliario urbano. 
Según una serie de recomendaciones y de catálogos se elegirán los distintos tipos de 
mobiliario que serán los siguientes: 
 Vegetación 
 Bancos. 
 Papeleras. 
 Contenedores soterrados. 
 Iluminaria exterior. 
 Protección climática para paradas de autobús. 
 Alcorques. 
 Aparcamientos bici (en caso de que hubiera carril bici). 
 
 
12.2. Alternativas de solución. 
12.2.1. Vertiente técnica vial. 
Se trata de las principales propuestas de solución más relevantes a realizar. 
Para el estudio de soluciones que se realizará posteriormente, estas medidas tendrán la 
numeración del 1 hasta el 9. 
Aunque antes de empezar se va a tener en cuenta que se va a diferenciar la avenida en 
dos partes distintas, una será desde la zona “A” hasta la zona “J”, y la segunda será desde la 
zona “J” hasta el final, la zona “M”. 
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Se ha realizado esta distinción en dos partes ya que el viario y el estacionamiento es 
distinto, y a partir de la zona “J” cambia. De ahí que se vaya a distinguir estas dos zonas 
porque posiblemente, en la propuesta final, habrá que adaptar solo una parte o la otra o, 
posiblemente, se adapten las dos. 
Para tener clara esta distinción se muestra el gráfico siguiente:  
 
 
Figura 145: distinción de las dos partes distintas de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Las propuestas principales de la vertiente técnica vial son: 
1) En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio para 
aumentar las aceras y crear estacionamiento en oblicuo, mientras que en la 
segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y 
realizando actuaciones generales en la totalidad de la avenida. 
2) En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los 
carriles centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada 
sentido, todo esto creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La 
segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y 
realizando actuaciones generales en la totalidad de la avenida. 
3) En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio para poner 
un carril más en cada sentido y se crea estacionamiento oblicuo a ambas partes, 
mientras la segunda parte se deja igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. 
4) En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales 
para colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado 
de la mediana, creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando 
la anchura de las aceras. La segunda parte de la avenida se queda igual, solo 
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adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad de la 
avenida. 
5) La primera parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y 
realizando actuaciones generales, mientras que en la segunda parte se crea 
estacionamiento en línea y aumento de las aceras, al igual que las respectivas 
actuaciones generales. 
6) En la primera parte se crea estacionamiento en oblicuo y se adecua las aceras, 
realizando actuaciones generales. En la segunda parte se adecuan las aceras y 
se realizan las actuaciones generales. 
7) La primera parte se deja como está, solo adecuando las aceras y realizando las 
actuaciones generales, mientras que en la segunda parte se crea una calzada de 
doble sentido con un carril de servicio a cada lado, siguiendo la misma 
morfología que la primera parte. 
8) En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar 
una mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento 
oblicuo en ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se 
elimina un de los carriles de cada sentido para dejar solamente uno como en la 
primera parte y se aumentan las aceras y se realizan las actuaciones generales 
pertinentes. 
9) Peatonalización total de la avenida. 
 
12.2.2. Vertiente técnica de contorno. 
Aquí se van a mostrar las propuestas de solución complementarias con las anteriores 
soluciones técnicas indicadas. Se podría contemplar la opción de reconsiderar alguna 
actuación que haya sido descartada en la valoración que se realiza posteriormente. 
Estas actuaciones de entorno se van a dividir en tres grandes grupos: las intersecciones, 
que irán nombradas de la “a” a la “d” en letras minúsculas; el carril bici, que irá enumerada 
por números romanos desde el “I” hasta el “IV”; y por último el transporte urbano, nombrado 
desde la “A” hasta la “C” en letras mayúsculas. 
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 Intersecciones. 
a. Eliminación de las intersecciones reguladas por semáforos creando rotondas y 
mejorando las que ya hay. 
b. Modificación de los tiempos de verde y de parada en las intersecciones 
reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están. 
c. No hacer modificaciones ni en glorietas ni en intersecciones semafóricas.  
 
 Carril bici. 
i. Carril bici en la calzada compartida por los vehículos motorizados. 
ii. Carril bici unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinto. 
iii. Carril bici bidireccional en una de las aceras. 
iv. No realizar carril Bici. 
 
 Transporte Urbano. 
A. Alargamiento y mejora del actual itinerario del autobús urbano pasando por la 
avenida del Desvío. 
B. Creación de un nuevo itinerario que pase por la avenida del Desvío. 
C. No realizar ningún itinerario por la avenida del Desvío. 
 
12.2.3. Vertiente Institucional. 
Esta parte se refiere a las distintas posibilidades de gestión o financiación por distintas 
instituciones. Las tres posibilidades con las que se puede contar son las siguientes: 
a. Gestión pública. 
b. Gestión pública con adjudicaciones parciales. 
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c. Gestión privada. 
 
12.2.4. Vertiente Organizativa. 
En este tipo de vertiente solo se encuentran dos posibilidades de redacción del proyecto 
de construcción: 
         Ad.   Redacción por la Administración. 
        Ast.   Redacción por una Asistencia Técnica. 
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12.3. Alternativas de solución. 
 
 
VERTIENTE
TÉCNICA
VIAL
1
2
3
4
5
6
7
8
9
DE ENTORNO
INTERSECCIONES
a
b
c
CARRIL BICI
I
II
III
IV
TRANSPORTE 
URBANO
A
B
C
INSTITUCIONAL
α 
β
χ
ORGANIZATIVA
Ad
Adt
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12.4. Combinación de Alternativas. 
Una vez se han definido y creado las distintas alternativas posibles para la nueva 
propuesta de la avenida Juan Carlos I,  lo siguiente que hay que realizar es combinar cada 
una de ellas para obtener las diferentes alternativas posibles para nuestro estudio.  
En total se han obtenido 1944 posibles alternativas que se irán poco a poco descartando 
hasta obtener las alternativas definitivas donde se someterán a un estudio más profundizado.  
Por lo tanto a continuación se van a mostrar los primeros descartes y al final se 
obtendrá las alternativas finales: 
 
1. Descarte de “Redacción por asistencia técnica” (Ast). 
El proyecto de la avenida Juan Carlos I se llevará a cabo mediante la redacción de los 
servicios técnicos municipales del propio Ayuntamiento de Ibi, debido a que este 
ayuntamiento no dispone de una gran cantidad de dinero para poder gastar en la contrata de 
una consultora, por lo que se puede ahorras ese dinero. 
Se descartan por lo tanto la mitad de las alternativas, por lo que nos quedan 972 
combinaciones. 
 
2. Descarte de “Gestión privada” (χ). 
Esta opción se descarta ya que no hay ningún servicio que se pueda conceder o explotar 
por una empresa privada. 
Lo más parecido sería la gestión del autobús urbano, pero este servicio se lleva a cabo 
por el Ayuntamiento de Ibi. 
Se descartan todas las alternativas que se desarrollaban por gestión privada. 
 
3. Descarte de “Gestión pública con adjudicaciones parciales” (β) 
Se descarta esta opción por el mismo motivo que se ha descartado la gestión privada, 
porque no hay ninguna empresa distinta al ayuntamiento que valla a realizar la gestión. 
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4. Dentro del apartado del transporte urbano, se van a descartar dos opciones 
directamente. Uno será la (A) “Alargamiento y mejora del actual itinerario del 
autobús urbano pasando por la avenida del Desvío), y la otra será la (B) 
“Creación de un nuevo itinerario que pase por la avenida del Desvío). 
No se va a realizar ningún alargamiento ni mejora, al igual que no se va a crear un 
itinerario nuevo ya que para realizarlo deberíamos de estudiar la totalidad del municipio de 
Ibi, lo que se desborda de este estudio. 
Lo único que se podrá realizar respecto el transporte público es una mejora de las 
paradas de autobús que ya hay a lo largo de la avenida y también mejorar la cobertura hacia 
los ciudadanos. 
 
5. En el apartado del carril bici se van a descartar dos opciones que son: (i) “Carril 
bici en la calzada compartida por los vehículos motorizados”, y la (ii) “No 
realizar Carril bici”. 
La primera se va a descartar porque ese resultado sería el mismo que hay en la 
actualidad den la avenida. Actualmente hay un gran peligro entre ciclistas y conductores de 
producirse accidentes de gravedad, por esa razón hay que evitar ese problema. 
En las propuestas de la bicicleta no se ha nombrado la opción de realizar el carril bici 
por el centro de la calzada, es decir, por la mediana. Sería una opción mejor que las 
anteriores, pero, al estar también la opción de no realizar ninguna modificación en la segunda 
parte de la avenida, se ha descartado ya que las dimensiones de la mediana son muy 
reducidas para que pase el carril bici. 
Se ha creído oportuno la opción de realizarlo por la acera ya que la densidad de 
peatones en la avenida es, comparada con otras ciudades, muy baja, por lo que se cree que 
no habrá problemas de interferencia con los peatones. 
Por otro lado se puede compaginar con los estacionamientos ya que en la avenida no 
hay zonas turísticas, lo que quiere decir que las personas que ocupen estos estacionamientos 
serán vecinos en su mayoría o personas que sepan de la existencia de un carril bici. 
Por otro lado se descarta el “no” realizar carril bici por que se cree que es importante 
aislar a los ciclistas de los vehículos motorizados para evitar graves accidentes. Al igual que 
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es importante realizar este carril para unirlo con el carril ya existente en la urbanización del 
“Alamí”, y unir también con la vía verde en dirección hacia Alcoy. 
 
6. En el apartado de las intersecciones se va a descartar la opción (c) “No hacer 
modificaciones ni en glorietas ni en intersecciones semafóricas”. 
Se ha descartado esta alternativa ya que lo actualmente los vehículos pierden mucho 
tiempo en las intersecciones con semáforos, y una solución casi obligada es la de agilizar 
ese tráfico. También es importante para evitar colas en los semáforos en horas punta del día, 
sobre todo en las intersecciones de la zona “M”.  
 
7. Se descarta la opción (9) de no peatonalizar. 
Se descarta esta opción porque es la principal arteria que cogen los vehículos para ir 
hacia el polígono industrial o para acceder a otros lugares del mismo pueblo. Por lo tanto 
peatonalizarla toda sería un grave error. 
 
8. Se van a descartar las opciones (5), (6) y (7). 
Se eliminan estas opciones porque ninguna realiza modificaciones en el viario de la 
primera parte de la avenida, y se cree que es fundamental mejorar los carriles existentes en 
la actualidad para mejorar la accesibilidad de los vehículos y reducir el número de 
accidentes. 
 
9. Se descarta la opción (3) “En la primera parte de la avenida se eliminan los 
carriles de servicio para poner un carril más en cada sentido y se crea 
estacionamiento oblicuo a ambas partes, mientras la segunda parte se deja 
igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la 
totalidad de la avenida.” 
Se ha desechado esta opción porque, como se ha mostrado en los estudios, la capacidad 
de la avenida es muy baja, por lo que la avenida no necesita incorporar un carril más a cada 
sentido, y se prefiere aprovechar esa zona para aumentar aceras o estacionamiento. 
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10. Por último se descarta la opción (1) “En la primera parte de la avenida se 
eliminan los carriles de servicio para aumentar las aceras y crear 
estacionamiento en oblicuo, mientras que en la segunda parte de la avenida se 
queda igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en 
la totalidad de la avenida.” 
Esta propuesta se descarta también porque al eliminar los carriles de servicio y dejar 
los centrales como están, se quedaría una gran cantidad de espacio para las aceras y los 
coches circularían muy cerca, tanto los de un sentido como los del sentido contrario, 
ocasionando peligro y un derroche de espacio público. 
 
Eliminando estas propuestas, se obtendrán las finales donde se va a realizar un estudio 
más exhaustivo, valorando una serie de parámetros para elegir la mejor opción. 
A continuación se va a mostrar todas las alternativas que se han ido desechando (son 
aquellas que están coloreadas en varios colores, según se han ido eliminando), y se muestran 
también las que se han elegido (son las que las letras están en color rojo y sin colorear). 
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7-a-I-A-χ-Adt 7-a-II-A-χ-Adt 7-a-III-A-χ-Adt 7-a-IV-A-χ-Adt 7-b-I-A-χ-Adt 7-b-II-A-χ-Adt 7-b-III-A-χ-Adt 7-b-IV-A-χ-Adt 7-c-I-A-χ-Adt 7-c-II-A-χ-Adt 7-c-III-A-χ-Adt 7-c-IV-A-χ-Adt 
7-a-I-B-α-Ad 7-a-II-B-α-Ad 7-a-III-B-α-Ad 7-a-IV-B-α-Ad 7-b-I-B-α-Ad 7-b-II-B-α-Ad 7-b-III-B-α-Ad 7-b-IV-B-α-Ad 7-c-I-B-α-Ad 7-c-II-B-α-Ad 7-c-III-B-α-Ad 7-c-IV-B-α-Ad 
7-a-I-B-α-Adt 7-a-II-B-α-Adt 7-a-III-B-α-Adt 7-a-IV-B-α-Adt 7-b-I-B-α-Adt 7-b-II-B-α-Adt 7-b-III-B-α-Adt 7-b-IV-B-α-Adt 7-c-I-B-α-Adt 7-c-II-B-α-Adt 7-c-III-B-α-Adt 7-c-IV-B-α-Adt 
7-a-I-B-β-Ad 7-a-II-B-β-Ad 7-a-III-B-β-Ad 7-a-IV-B-β-Ad 7-b-I-B-β-Ad 7-b-II-B-β-Ad 7-b-III-B-β-Ad 7-b-IV-B-β-Ad 7-c-I-B-β-Ad 7-c-II-B-β-Ad 7-c-III-B-β-Ad 7-c-IV-B-β-Ad 
7-a-I-B-β-Adt 7-a-II-B-β-Adt 7-a-III-B-β-Adt 7-a-IV-B-β-Adt 7-b-I-B-β-Adt 7-b-II-B-β-Adt 7-b-III-B-β-Adt 7-b-IV-B-β-Adt 7-c-I-B-β-Adt 7-c-II-B-β-Adt 7-c-III-B-β-Adt 7-c-IV-B-β-Adt 
7-a-I-B-χ-Ad 7-a-II-B-χ-Ad 7-a-III-B-χ-Ad 7-a-IV-B-χ-Ad 7-b-I-B-χ-Ad 7-b-II-B-χ-Ad 7-b-III-B-χ-Ad 7-b-IV-B-χ-Ad 7-c-I-B-χ-Ad 7-c-II-B-χ-Ad 7-c-III-B-χ-Ad 7-c-IV-B-χ-Ad 
7-a-I-B-χ-Adt 7-a-II-B-χ-Adt 7-a-III-B-χ-Adt 7-a-IV-B-χ-Adt 7-b-I-B-χ-Adt 7-b-II-B-χ-Adt 7-b-III-B-χ-Adt 7-b-IV-B-χ-Adt 7-c-I-B-χ-Adt 7-c-II-B-χ-Adt 7-c-III-B-χ-Adt 7-c-IV-B-χ-Adt 
7-a-I-C-α-Ad 7-a-II-C-α-Ad 7-a-III-C-α-Ad 7-a-IV-C-α-Ad 7-b-I-C-α-Ad 7-b-II-C-α-Ad 7-b-III-C-α-Ad 7-b-IV-C-α-Ad 7-c-I-C-α-Ad 7-c-II-C-α-Ad 7-c-III-C-α-Ad 7-c-IV-C-α-Ad 
7-a-I-C-α-Adt 7-a-II-C-α-Adt 7-a-III-C-α-Adt 7-a-IV-C-α-Adt 7-b-I-C-α-Adt 7-b-II-C-α-Adt 7-b-III-C-α-Adt 7-b-IV-C-α-Adt 7-c-I-C-α-Adt 7-c-II-C-α-Adt 7-c-III-C-α-Adt 7-c-IV-C-α-Adt 
7-a-I-C-β-Ad 7-a-II-C-β-Ad 7-a-III-C-β-Ad 7-a-IV-C-β-Ad 7-b-I-C-β-Ad 7-b-II-C-β-Ad 7-b-III-C-β-Ad 7-b-IV-C-β-Ad 7-c-I-C-β-Ad 7-c-II-C-β-Ad 7-c-III-C-β-Ad 7-c-IV-C-β-Ad 
7-a-I-C-β-Adt 7-a-II-C-β-Adt 7-a-III-C-β-Adt 7-a-IV-C-β-Adt 7-b-I-C-β-Adt 7-b-II-C-β-Adt 7-b-III-C-β-Adt 7-b-IV-C-β-Adt 7-c-I-C-β-Adt 7-c-II-C-β-Adt 7-c-III-C-β-Adt 7-c-IV-C-β-Adt 
7-a-I-C-χ-Ad 7-a-II-C-χ-Ad 7-a-III-C-χ-Ad 7-a-IV-C-χ-Ad 7-b-I-C-χ-Ad 7-b-II-C-χ-Ad 7-b-III-C-χ-Ad 7-b-IV-C-χ-Ad 7-c-I-C-χ-Ad 7-c-II-C-χ-Ad 7-c-III-C-χ-Ad 7-c-IV-C-χ-Ad 
7-a-I-C-χ-Adt 7-a-II-C-χ-Adt 7-a-III-C-χ-Adt 7-a-IV-C-χ-Adt 7-b-I-C-χ-Adt 7-b-II-C-χ-Adt 7-b-III-C-χ-Adt 7-b-IV-C-χ-Adt 7-c-I-C-χ-Adt 7-c-II-C-χ-Adt 7-c-III-C-χ-Adt 7-c-IV-C-χ-Adt 
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9-a-I-A-α-Ad 9-a-II-A-α-Ad 9-a-III-A-α-Ad 9-a-IV-A-α-Ad 9-b-I-A-α-Ad 9-b-II-A-α-Ad 9-b-III-A-α-Ad 9-b-IV-A-α-Ad 9-c-I-A-α-Ad 9-c-II-A-α-Ad 9-c-III-A-α-Ad 9-c-IV-A-α-Ad 
9-a-I-A-α-Adt 9-a-II-A-α-Adt 9-a-III-A-α-Adt 9-a-IV-A-α-Adt 9-b-I-A-α-Adt 9-b-II-A-α-Adt 9-b-III-A-α-Adt 9-b-IV-A-α-Adt 9-c-I-A-α-Adt 9-c-II-A-α-Adt 9-c-III-A-α-Adt 9-c-IV-A-α-Adt 
9-a-I-A-β-Ad 9-a-II-A-β-Ad 9-a-III-A-β-Ad 9-a-IV-A-β-Ad 9-b-I-A-β-Ad 9-b-II-A-β-Ad 9-b-III-A-β-Ad 9-b-IV-A-β-Ad 9-c-I-A-β-Ad 9-c-II-A-β-Ad 9-c-III-A-β-Ad 9-c-IV-A-β-Ad 
9-a-I-A-β-Adt 9-a-II-A-β-Adt 9-a-III-A-β-Adt 9-a-IV-A-β-Adt 9-b-I-A-β-Adt 9-b-II-A-β-Adt 9-b-III-A-β-Adt 9-b-IV-A-β-Adt 9-c-I-A-β-Adt 9-c-II-A-β-Adt 9-c-III-A-β-Adt 9-c-IV-A-β-Adt 
9-a-I-A-χ-Ad 9-a-II-A-χ-Ad 9-a-III-A-χ-Ad 9-a-IV-A-χ-Ad 9-b-I-A-χ-Ad 9-b-II-A-χ-Ad 9-b-III-A-χ-Ad 9-b-IV-A-χ-Ad 9-c-I-A-χ-Ad 9-c-II-A-χ-Ad 9-c-III-A-χ-Ad 9-c-IV-A-χ-Ad 
9-a-I-A-χ-Adt 9-a-II-A-χ-Adt 9-a-III-A-χ-Adt 9-a-IV-A-χ-Adt 9-b-I-A-χ-Adt 9-b-II-A-χ-Adt 9-b-III-A-χ-Adt 9-b-IV-A-χ-Adt 9-c-I-A-χ-Adt 9-c-II-A-χ-Adt 9-c-III-A-χ-Adt 9-c-IV-A-χ-Adt 
9-a-I-B-α-Ad 9-a-II-B-α-Ad 9-a-III-B-α-Ad 9-a-IV-B-α-Ad 9-b-I-B-α-Ad 9-b-II-B-α-Ad 9-b-III-B-α-Ad 9-b-IV-B-α-Ad 9-c-I-B-α-Ad 9-c-II-B-α-Ad 9-c-III-B-α-Ad 9-c-IV-B-α-Ad 
9-a-I-B-α-Adt 9-a-II-B-α-Adt 9-a-III-B-α-Adt 9-a-IV-B-α-Adt 9-b-I-B-α-Adt 9-b-II-B-α-Adt 9-b-III-B-α-Adt 9-b-IV-B-α-Adt 9-c-I-B-α-Adt 9-c-II-B-α-Adt 9-c-III-B-α-Adt 9-c-IV-B-α-Adt 
9-a-I-B-β-Ad 9-a-II-B-β-Ad 9-a-III-B-β-Ad 9-a-IV-B-β-Ad 9-b-I-B-β-Ad 9-b-II-B-β-Ad 9-b-III-B-β-Ad 9-b-IV-B-β-Ad 9-c-I-B-β-Ad 9-c-II-B-β-Ad 9-c-III-B-β-Ad 9-c-IV-B-β-Ad 
9-a-I-B-β-Adt 9-a-II-B-β-Adt 9-a-III-B-β-Adt 9-a-IV-B-β-Adt 9-b-I-B-β-Adt 9-b-II-B-β-Adt 9-b-III-B-β-Adt 9-b-IV-B-β-Adt 9-c-I-B-β-Adt 9-c-II-B-β-Adt 9-c-III-B-β-Adt 9-c-IV-B-β-Adt 
9-a-I-B-χ-Ad 9-a-II-B-χ-Ad 9-a-III-B-χ-Ad 9-a-IV-B-χ-Ad 9-b-I-B-χ-Ad 9-b-II-B-χ-Ad 9-b-III-B-χ-Ad 9-b-IV-B-χ-Ad 9-c-I-B-χ-Ad 9-c-II-B-χ-Ad 9-c-III-B-χ-Ad 9-c-IV-B-χ-Ad 
9-a-I-B-χ-Adt 9-a-II-B-χ-Adt 9-a-III-B-χ-Adt 9-a-IV-B-χ-Adt 9-b-I-B-χ-Adt 9-b-II-B-χ-Adt 9-b-III-B-χ-Adt 9-b-IV-B-χ-Adt 9-c-I-B-χ-Adt 9-c-II-B-χ-Adt 9-c-III-B-χ-Adt 9-c-IV-B-χ-Adt 
9-a-I-C-α-Ad 9-a-II-C-α-Ad 9-a-III-C-α-Ad 9-a-IV-C-α-Ad 9-b-I-C-α-Ad 9-b-II-C-α-Ad 9-b-III-C-α-Ad 9-b-IV-C-α-Ad 9-c-I-C-α-Ad 9-c-II-C-α-Ad 9-c-III-C-α-Ad 9-c-IV-C-α-Ad 
9-a-I-C-α-Adt 9-a-II-C-α-Adt 9-a-III-C-α-Adt 9-a-IV-C-α-Adt 9-b-I-C-α-Adt 9-b-II-C-α-Adt 9-b-III-C-α-Adt 9-b-IV-C-α-Adt 9-c-I-C-α-Adt 9-c-II-C-α-Adt 9-c-III-C-α-Adt 9-c-IV-C-α-Adt 
9-a-I-C-β-Ad 9-a-II-C-β-Ad 9-a-III-C-β-Ad 9-a-IV-C-β-Ad 9-b-I-C-β-Ad 9-b-II-C-β-Ad 9-b-III-C-β-Ad 9-b-IV-C-β-Ad 9-c-I-C-β-Ad 9-c-II-C-β-Ad 9-c-III-C-β-Ad 9-c-IV-C-β-Ad 
9-a-I-C-β-Adt 9-a-II-C-β-Adt 9-a-III-C-β-Adt 9-a-IV-C-β-Adt 9-b-I-C-β-Adt 9-b-II-C-β-Adt 9-b-III-C-β-Adt 9-b-IV-C-β-Adt 9-c-I-C-β-Adt 9-c-II-C-β-Adt 9-c-III-C-β-Adt 9-c-IV-C-β-Adt 
9-a-I-C-χ-Ad 9-a-II-C-χ-Ad 9-a-III-C-χ-Ad 9-a-IV-C-χ-Ad 9-b-I-C-χ-Ad 9-b-II-C-χ-Ad 9-b-III-C-χ-Ad 9-b-IV-C-χ-Ad 9-c-I-C-χ-Ad 9-c-II-C-χ-Ad 9-c-III-C-χ-Ad 9-c-IV-C-χ-Ad 
9-a-I-C-χ-Adt 9-a-II-C-χ-Adt 9-a-III-C-χ-Adt 9-a-IV-C-χ-Adt 9-b-I-C-χ-Adt 9-b-II-C-χ-Adt 9-b-III-C-χ-Adt 9-b-IV-C-χ-Adt 9-c-I-C-χ-Adt 9-c-II-C-χ-Adt 9-c-III-C-χ-Adt 9-c-IV-C-χ-Adt 
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Se muestra la tabla donde están las alternativas finales que se van a estudiar más 
profundamente y con más detenimiento:  
PROPUESTAS FINALES 
2-a-II-C-α-Ad 2-a-III-C-α-Ad 2-b-II-C-α-Ad 2-b-III-C-α-Ad 
4-a-II-C-α-Ad 4-a-III-C-α-Ad 4-b-II-C-α-Ad 4-b-III-C-α-Ad 
8-a-II-C-α-Ad 8-a-III-C-α-Ad 8-b-II-C-α-Ad 8-b-III-C-α-Ad 
 
Tabla 26: propuestas finales a estudiar. (Fuente: elaboración propia) 
Estas propuestas finales se han obtenido de las siguientes alternativas que no se han descartado 
en el apartado anterior: 
 En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los 
carriles centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada 
sentido, todo esto creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La 
segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y 
realizando actuaciones generales en la totalidad de la avenida (2). 
 En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales 
para colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado 
de la mediana, creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando 
la anchura de las aceras. La segunda parte de la avenida se queda igual, solo 
adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad de la 
avenida (4) 
 En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar 
una mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento 
oblicuo en ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se 
elimina un de los carriles de cada sentido para dejar solamente uno como en la 
primera parte y se aumentan las aceras y se realizan las actuaciones generales 
pertinentes (8). 
 Eliminación de las intersecciones reguladas por semáforos creando rotondas y 
mejorando las que ya hay (a). 
 Modificación de los tiempos de verde y de parada en las intersecciones 
reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están (b). 
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 Carril bici unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinto 
(ii). 
 Carril bici bidireccional en una de las aceras (iii). 
 No realizar ningún itinerario de autobús por la avenida del Desvío (C). 
 Gestión pública (α) 
 Redacción por la Administración (ad). 
El esquema de nuestras posibilidades a estudiar son las siguientes: 
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2
a
ii C α Ad AA
iii C α Ad BB
b
ii C α Ad CC
iii C α Ad DD
4
a
ii C α Ad EE
iii C α Ad FF
b
ii C α Ad GG
iii C α Ad HH
8
a
ii C α Ad II
iii C α Ad JJ
b
ii C α Ad KK
iii C α Ad LL
No actuar MM
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Para estudiar las propuestas finales obtenidas, se han vuelta a enumerar cada una con 
una doble letra en mayúsculas, para diferenciarlas de las otras enumeraciones. 
Se han obtenido 12 alternativas finales, pero se ha añadido una más que es la 
alternativa de no realizar nada en la avenida y dejarla tal y como está, la de no actuar. 
 
 
12.5. Estudio de las alternativas finales. 
Obtenidas las alternativas finales, se van describir cada una de una forma detallada 
para poder realizar posteriormente una valoración de una serie de aspectos y poder elegir la 
alternativa final que será con la que se modificará la avenida Juan Carlos I. 
 
12.5.1. Alternativa código (AA). 
Código alternativa: AA Nombre alternativa: 2-a-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los carriles 
centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada sentido, todo esto 
creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La segunda parte de la avenida se 
queda igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad 
de la avenida. Se eliminan las intersecciones semafóricas y se crean glorietas, adaptando 
las que ya hay. Se crea carril bici unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido 
distinta. No se crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es 
pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio al igual que se disminuiría la cantidad de accidentes. Tanto la primera 
parte como la segunda de la avenida sería tendrían el mismo viario con dos carriles a cada 
sentido. Con la implantación de glorietas en las intersecciones semafóricas se mejoraría la 
fluidez y se disminuirían los tiempos de espera en los semáforos. Habría carril bici en 
ambas aceras de la avenida siempre utilizando una para subir y otro para descender, 
aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Esta alternativa tiene un gran impacto económico en la primera parte de la avenida, 
pero no en la segunda parte. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de 
la avenida tiene una gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en 
la segunda parte. Esta configuración se integrará muy bien en el entorno ya que tanto la 
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primera parte como la segunda tendrían el mismo número de carriles y la misma 
morfología. Al disponer de dos carriles, los vehículos tenderían a aumentar la velocidad, 
por lo que habría una mayor inseguridad al igual que habría mayor índice de ruido y de 
humos producidos por los vehículos. El carril bici con cada carril en un una acera  hará 
que si un ciclista tiene que cambiar de dirección tenga que hacerlo por la acera contraría, 
pero por otro lado habrá más espacio en la acera para los peatones. 
 
12.5.2. Alternativa código (BB). 
Código alternativa: BB Nombre alternativa: 2-a-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los carriles 
centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada sentido, todo esto 
creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La segunda parte de la avenida se 
queda igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad 
de la avenida. Se eliminan las intersecciones semafóricas y se crean glorietas, adaptando 
las que ya hay. Se crea carril bici bidireccional en una de las aceras. No se crea ningún 
itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es 
redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio al igual que se disminuiría la cantidad de accidentes. Tanto la primera 
parte como la segunda de la avenida sería tendrían el mismo viario con dos carriles a cada 
sentido. Con la implantación de glorietas en las intersecciones semafóricas se mejoraría la 
fluidez y se disminuirían los tiempos de espera en los semáforos. El carril bici solo estaría 
en una de las aceras, y sería lo bastante ancha para que puedan circular bicicletas en ambos 
sentidos, aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Esta alternativa tiene un gran impacto económico en la primera parte de la avenida, 
pero no en la segunda parte. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de 
la avenida tiene una gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en 
la segunda parte. Esta configuración se integrará muy bien en el entorno ya que tanto la 
primera parte como la segunda tendrían el mismo número de carriles y la misma 
morfología. Al disponer de dos carriles, los vehículos tenderían a aumentar la velocidad, 
por lo que habría una mayor inseguridad al igual que habría mayor índice de ruido y de 
humos producidos por los vehículos. El carril bici con su calzada en solo una acera hará 
que una acera esté más reducida, pero las bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier 
momento sin tener que cruzar la avenida y se puede disponer de más espacio en la acera 
contraria. 
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12.5.3. Alternativa código (CC). 
Código alternativa: CC Nombre alternativa: 2-b-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los carriles 
centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada sentido, todo esto 
creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La segunda parte de la avenida se 
queda igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad 
de la avenida. Se modifican los tiempos de verde y parada en las intersecciones reguladas 
por semáforos, dejando las glorietas que ya están. Se crea carril bici unidireccional en cada 
parte de las aceras con un sentido distinta. No se crea ningún itinerario de autobús urbano 
por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio al igual que se disminuiría la cantidad de accidentes. Tanto la primera 
parte como la segunda de la avenida sería tendrían el mismo viario con dos carriles a cada 
sentido. Se mejoran los tiempos de verde y parada de las intersecciones semafóricas para 
evitar que los vehículos estén mucho tiempo parados e intentar evitar las colas en las calles 
de acceso. Habría carril bici en ambas aceras de la avenida siempre utilizando una para 
subir y otro para descender, aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Esta alternativa tiene un gran impacto económico en la primera parte de la avenida, 
pero no en la segunda parte. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de 
la avenida tiene una gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en 
la segunda parte. Esta configuración se integrará muy bien en el entorno ya que tanto la 
primera parte como la segunda tendrían el mismo número de carriles y la misma 
morfología. Al disponer de dos carriles, los vehículos tenderían a aumentar la velocidad, 
por lo que habría una mayor inseguridad al igual que habría mayor índice de ruido y de 
humos producidos por los vehículos. El carril bici con cada carril en un una acera  hará 
que si un ciclista tiene que cambiar de dirección tenga que hacerlo por la acera contraría, 
pero por otro lado habrá más espacio en la acera para los peatones. En este caso la 
funcionalidad será menor al estar los vehículos más tiempo parados, pero se ahorra dinero 
en la creación de nuevas rotondas. También hay que decir que el coste de mantenimiento 
aumentaría considerablemente al disponer de semáforos. 
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12.5.4. Alternativa código (DD). 
Código alternativa: DD Nombre alternativa: 2-b-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y los carriles 
centrales para colocar una mediana en el centro y dos carriles en cada sentido, todo esto 
creando estacionamiento a ambos lados en oblicuo. La segunda parte de la avenida se 
queda igual, solo adecuando las aceras y realizando actuaciones generales en la totalidad 
de la avenida. Se modifican los tiempos de verde y parada en las intersecciones reguladas 
por semáforos, dejando las glorietas que ya están. Se crea carril bici bidireccional en una 
de las aceras. No se crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La 
financiación es pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio al igual que se disminuiría la cantidad de accidentes. Tanto la primera 
parte como la segunda de la avenida sería tendrían el mismo viario con dos carriles a cada 
sentido. Se mejoran los tiempos de verde y parada de las intersecciones semafóricas para 
evitar que los vehículos estén mucho tiempo parados e intentar evitar las colas en las calles 
de acceso. El carril bici solo estaría en una de las aceras, y sería lo bastante ancha para que 
puedan circular bicicletas en ambos sentidos, aumentando la seguridad de ciclistas y 
peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Esta alternativa tiene un gran impacto económico en la primera parte de la avenida, 
pero no en la segunda parte. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de 
la avenida tiene una gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en 
la segunda parte. Esta configuración se integrará muy bien en el entorno ya que tanto la 
primera parte como la segunda tendrían el mismo número de carriles y la misma 
morfología. Al disponer de dos carriles, los vehículos tenderían a aumentar la velocidad, 
por lo que habría una mayor inseguridad al igual que habría mayor índice de ruido y de 
humos producidos por los vehículos. El carril bici con su calzada en solo una acera hará 
que una acera esté más reducida, pero las bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier 
momento sin tener que cruzar la avenida y se puede disponer de más espacio en la acera 
contraria. En este caso la funcionalidad será menor al estar los vehículos más tiempo 
parados, pero se ahorra dinero en la creación de nuevas rotondas. También hay que decir 
que el coste de mantenimiento aumentaría considerablemente al disponer de semáforos. 
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12.5.5. Alternativa código (EE). 
Código alternativa: EE Nombre alternativa: 4-a-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales para 
colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado de la mediana, 
creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando la anchura de las aceras. 
La segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. Se eliminan las intersecciones 
semafóricas y se crean glorietas, adaptando las que ya hay. Se crea carril bici 
unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinta. No se crea ningún 
itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es 
redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio y se disminuiría la cantidad de accidentes. Los dos carriles a cada 
sentido actuales se disminuirían a solo uno y se utilizaría el espacio restante para aumentar 
aceras y dotarlo de un mejor aspecto visual. Con la implantación de glorietas en las 
intersecciones semafóricas se mejoraría la fluidez y se disminuirían los tiempos de espera 
en los semáforos. Habría carril bici en ambas aceras de la avenida siempre utilizando una 
para subir y otro para descender, aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
La primera parte de la avenida tiene un gran impacto económico ya que se va a hacer 
totalmente nueva, pero la segunda parte se queda igual, por lo que se invertirá poco dinero 
en ella. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de la avenida tiene una 
gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en la segunda parte. Al 
solo tener un carril a cada sentido y los dos carriles separados por una mediana, los 
vehículos tenderán a reducir la velocidad y aumentará la seguridad entre conductores y 
peatones. Habrá un mayor espacio para las aceras y así disponer de mayor mobiliario y así 
se fomentará la economía. Al eliminar los semáforos, los tiempos de parada de los 
vehículos desaparece y hay una mayor fluidez del tráfico, al igual que aumenta el aspecto 
visual de la avenida. El carril bici con cada carril en un una acera  hará que si un ciclista 
tiene que cambiar de dirección tenga que hacerlo por la acera contraría, pero por otro lado 
habrá más espacio en la acera para los peatones. 
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12.5.6. Alternativa código (FF). 
Código alternativa: FF Nombre alternativa: 4-a-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales para 
colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado de la mediana, 
creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando la anchura de las aceras. 
La segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. Se eliminan las intersecciones 
semafóricas y se crean glorietas, adaptando las que ya hay. Se crea carril bici bidireccional 
en una de las aceras. No se crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La 
financiación es pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio y se disminuiría la cantidad de accidentes. Los dos carriles a cada 
sentido actuales se disminuirían a solo uno y se utilizaría el espacio restante para aumentar 
aceras y dotarlo de un mejor aspecto visual. Con la implantación de glorietas en las 
intersecciones semafóricas se mejoraría la fluidez y se disminuirían los tiempos de espera 
en los semáforos. El carril bici solo estaría en una de las aceras, y sería lo bastante ancha 
para que puedan circular bicicletas en ambos sentidos, aumentando la seguridad de 
ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
La primera parte de la avenida tiene un gran impacto económico ya que se va a hacer 
totalmente nueva, pero la segunda parte se queda igual, por lo que se invertirá poco dinero 
en ella. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de la avenida tiene una 
gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en la segunda parte. Al 
solo tener un carril a cada sentido y los dos carriles separados por una mediana, los 
vehículos tenderán a reducir la velocidad y aumentará la seguridad entre conductores y 
peatones. Habrá un mayor espacio para las aceras y así disponer de mayor mobiliario y así 
se fomentará la economía. Al eliminar los semáforos, los tiempos de parada de los 
vehículos desaparece y hay una mayor fluidez del tráfico, al igual que aumenta el aspecto 
visual de la avenida. El carril bici con su calzada en solo una acera hará que una acera esté 
más reducida, pero las bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier momento sin tener 
que cruzar la avenida y se puede disponer de más espacio en la acera contraria. 
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12.5.7. Alternativa código (GG). 
Código alternativa: GG Nombre alternativa: 4-b-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales para 
colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado de la mediana, 
creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando la anchura de las aceras. 
La segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. Se modifican los tiempos de verde y 
parada en las intersecciones reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están. 
Se crea carril bici unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinta. No se 
crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el 
proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio y se disminuiría la cantidad de accidentes. Los dos carriles a cada 
sentido actuales se disminuirían a solo uno y se utilizaría el espacio restante para aumentar 
aceras y dotarlo de un mejor aspecto visual. Se mejoran los tiempos de verde y parada de 
las intersecciones semafóricas para evitar que los vehículos estén mucho tiempo parados 
e intentar evitar las colas en las calles de acceso. Habría carril bici en ambas aceras de la 
avenida siempre utilizando una para subir y otro para descender, aumentando la seguridad 
de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
La primera parte de la avenida tiene un gran impacto económico ya que se va a hacer 
totalmente nueva, pero la segunda parte se queda igual, por lo que se invertirá poco dinero 
en ella. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de la avenida tiene una 
gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en la segunda parte. Al 
solo tener un carril a cada sentido y los dos carriles separados por una mediana, los 
vehículos tenderán a reducir la velocidad y aumentará la seguridad entre conductores y 
peatones. Habrá un mayor espacio para las aceras y así disponer de mayor mobiliario y así 
se fomentará la economía. El carril bici con cada carril en un una acera  hará que si un 
ciclista tiene que cambiar de dirección tenga que hacerlo por la acera contraría, pero por 
otro lado habrá más espacio en la acera para los peatones. En este caso la funcionalidad 
será menor al estar los vehículos más tiempo parados, pero se ahorra dinero en la creación 
de nuevas rotondas. También hay que decir que el coste de mantenimiento aumentaría 
considerablemente al disponer de semáforos. 
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12.5.8. Alternativa código (HH). 
Código alternativa: HH Nombre alternativa: 4-b-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales para 
colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado de la mediana, 
creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando la anchura de las aceras. 
La segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. Se modifican los tiempos de verde y 
parada en las intersecciones reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están. 
Se crea carril bici bidireccional en una de las aceras. No se crea ningún itinerario de 
autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es redactado por 
la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio y se disminuiría la cantidad de accidentes. Los dos carriles a cada 
sentido actuales se disminuirían a solo uno y se utilizaría el espacio restante para aumentar 
aceras y dotarlo de un mejor aspecto visual. . Se mejoran los tiempos de verde y parada de 
las intersecciones semafóricas para evitar que los vehículos estén mucho tiempo parados 
e intentar evitar las colas en las calles de acceso. El carril bici solo estaría en una de las 
aceras, y sería lo bastante ancha para que puedan circular bicicletas en ambos sentidos, 
aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
La primera parte de la avenida tiene un gran impacto económico ya que se va a hacer 
totalmente nueva, pero la segunda parte se queda igual, por lo que se invertirá poco dinero 
en ella. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de la avenida tiene una 
gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en la segunda parte. Al 
solo tener un carril a cada sentido y los dos carriles separados por una mediana, los 
vehículos tenderán a reducir la velocidad y aumentará la seguridad entre conductores y 
peatones. Habrá un mayor espacio para las aceras y así disponer de mayor mobiliario y así 
se fomentará la economía. El carril bici con su calzada en solo una acera hará que una 
acera esté más reducida, pero las bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier 
momento sin tener que cruzar la avenida y se puede disponer de más espacio en la acera 
contraria. En este caso la funcionalidad será menor al estar los vehículos más tiempo 
parados, pero se ahorra dinero en la creación de nuevas rotondas. También hay que decir 
que el coste de mantenimiento aumentaría considerablemente al disponer de semáforos. 
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12.5.9. Alternativa código (II). 
Código alternativa: II Nombre alternativa: 8-a-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar una 
mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento oblicuo en 
ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se elimina un de los carriles de 
cada sentido para dejar solamente uno como en la primera parte y se aumentan las aceras 
y se realizan las actuaciones generales pertinentes. Se eliminan las intersecciones 
semafóricas y se crean glorietas, adaptando las que ya hay. Se crea carril bici 
unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinta. No se crea ningún 
itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es 
redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se aumentaría la zona de peatones tanto en la parte 1 como en la 
parte dos y estas dos partes tendrían la misma morfología en el viario. Se disminuiría la 
velocidad en toda la avenida y aumentaría la seguridad entre conductores y peatones. Con 
la implantación de glorietas en las intersecciones semafóricas se mejoraría la fluidez y se 
disminuirían los tiempos de espera en los semáforos. Habría carril bici en ambas aceras de 
la avenida siempre utilizando una para subir y otro para descender, aumentando la 
seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Tanto la primera parte de la avenida como la segunda tienen un gran impacto en lo 
que económicamente se refiere, ya que en la primera hay que renovar la totalidad de la 
calzada, y en la segunda parte hay que eliminar uno de los carriles y aumentar las aceras. 
Los plazos de ejecución son amplios ya que hay que reformar las dos partes, y podría llevar 
bastante tiempo. Al tener solo un carril en cada sentido separados por una mediana, los 
vehículos reducirán la velocidad y aumentará la seguridad tanto para el ciudadano como 
para el peatón. También se reducirá la cantidad de ruido y aumentará el espacio de ocio y 
comercio para el peatón. Al eliminar las intersecciones semafóricas por glorietas 
disminuirá la cantidad de tiempo perdido por los conductores y aumentará la fluidez del 
tráfico, aunque aumentará el precio de la ejecución al incorporar rotondas. El carril bici 
con cada carril en un una acera  hará que si un ciclista tiene que cambiar de dirección tenga 
que hacerlo por la acera contraría, pero por otro lado habrá más espacio en la acera para 
los peatones. 
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12.5.10. Alternativa código (JJ). 
Código alternativa: JJ Nombre alternativa: 8-a-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar una 
mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento oblicuo en 
ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se elimina un de los carriles de 
cada sentido para dejar solamente uno como en la primera parte y se aumentan las aceras 
y se realizan las actuaciones generales pertinentes. Se eliminan las intersecciones 
semafóricas y se crean glorietas, adaptando las que ya hay. Se crea carril bici bidireccional 
en una de las aceras. No se crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La 
financiación es pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se aumentaría la zona de peatones tanto en la parte 1 como en la 
parte dos y estas dos partes tendrían la misma morfología en el viario. Se disminuiría la 
velocidad en toda la avenida y aumentaría la seguridad entre conductores y peatones. Con 
la implantación de glorietas en las intersecciones semafóricas se mejoraría la fluidez y se 
disminuirían los tiempos de espera en los semáforos. El carril bici solo estaría en una de 
las aceras, y sería lo bastante ancha para que puedan circular bicicletas en ambos sentidos, 
aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Tanto la primera parte de la avenida como la segunda tienen un gran impacto en lo 
que económicamente se refiere, ya que en la primera hay que renovar la totalidad de la 
calzada, y en la segunda parte hay que eliminar uno de los carriles y aumentar las aceras. 
Los plazos de ejecución son amplios ya que hay que reformar las dos partes, y podría llevar 
bastante tiempo. Al tener solo un carril en cada sentido separados por una mediana, los 
vehículos reducirán la velocidad y aumentará la seguridad tanto para el ciudadano como 
para el peatón. También se reducirá la cantidad de ruido y aumentará el espacio de ocio y 
comercio para el peatón. Al eliminar las intersecciones semafóricas por glorietas 
disminuirá la cantidad de tiempo perdido por los conductores y aumentará la fluidez del 
tráfico, aunque aumentará el precio de la ejecución al incorporar rotondas. El carril bici 
con su calzada en solo una acera hará que una acera esté más reducida, pero las bicicletas 
podrán cambiar el sentido en cualquier momento sin tener que cruzar la avenida y se puede 
disponer de más espacio en la acera contraria. 
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12.5.11. Alternativa código (KK). 
Código alternativa: KK Nombre alternativa: 8-b-ii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar una 
mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento oblicuo en 
ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se elimina un de los carriles de 
cada sentido para dejar solamente uno como en la primera parte y se aumentan las aceras 
y se realizan las actuaciones generales pertinentes. Se modifican los tiempos de verde y 
parada en las intersecciones reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están. 
Se crea carril bici unidireccional en cada parte de las aceras con un sentido distinta. No se 
crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el 
proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se aumentaría la zona de peatones tanto en la parte 1 como en la 
parte dos y estas dos partes tendrían la misma morfología en el viario. Se disminuiría la 
velocidad en toda la avenida y aumentaría la seguridad entre conductores y peatones. Se 
mejoran los tiempos de verde y parada de las intersecciones semafóricas para evitar que 
los vehículos estén mucho tiempo parados e intentar evitar las colas en las calles de acceso. 
Habría carril bici en ambas aceras de la avenida siempre utilizando una para subir y otro 
para descender, aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Tanto la primera parte de la avenida como la segunda tienen un gran impacto en lo 
que económicamente se refiere, ya que en la primera hay que renovar la totalidad de la 
calzada, y en la segunda parte hay que eliminar uno de los carriles y aumentar las aceras. 
Los plazos de ejecución son amplios ya que hay que reformar las dos partes, y podría llevar 
bastante tiempo. Al tener solo un carril en cada sentido separados por una mediana, los 
vehículos reducirán la velocidad y aumentará la seguridad tanto para el ciudadano como 
para el peatón. También se reducirá la cantidad de ruido y aumentará el espacio de ocio y 
comercio para el peatón. Al adaptar las intersecciones con semáforos se podrá mejorar la 
los tiempos de parada de los vehículos y el precio del proyecto disminuirá con respecto si 
tuviéramos que realizar en cada una de estas intersecciones una serie de rotondas. El carril 
bici con cada carril en un una acera  hará que si un ciclista tiene que cambiar de dirección 
tenga que hacerlo por la acera contraría, pero por otro lado habrá más espacio en la acera 
para los peatones. 
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12.5.12. Alternativa código (LL). 
Código alternativa: LL Nombre alternativa: 8-b-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte se eliminan los carriles de servicio y centrales para colocar una 
mediana en el centro y un carril en cada sentido, creando estacionamiento oblicuo en 
ambos lados y aumentando las aceras. En la segunda parte se elimina un de los carriles de 
cada sentido para dejar solamente uno como en la primera parte y se aumentan las aceras 
y se realizan las actuaciones generales pertinentes. Se modifican los tiempos de verde y 
parada en las intersecciones reguladas por semáforos, dejando las glorietas que ya están. 
Se crea carril bici bidireccional en una de las aceras. No se crea ningún itinerario de 
autobús urbano por la avenida. La financiación es pública y el proyecto es redactado por 
la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se aumentaría la zona de peatones tanto en la parte 1 como en la 
parte dos y estas dos partes tendrían la misma morfología en el viario. Se disminuiría la 
velocidad en toda la avenida y aumentaría la seguridad entre conductores y peatones. Se 
mejoran los tiempos de verde y parada de las intersecciones semafóricas para evitar que 
los vehículos estén mucho tiempo parados e intentar evitar las colas en las calles de acceso. 
El carril bici solo estaría en una de las aceras, y sería lo bastante ancha para que puedan 
circular bicicletas en ambos sentidos, aumentando la seguridad de ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
Tanto la primera parte de la avenida como la segunda tienen un gran impacto en lo 
que económicamente se refiere, ya que en la primera hay que renovar la totalidad de la 
calzada, y en la segunda parte hay que eliminar uno de los carriles y aumentar las aceras. 
Los plazos de ejecución son amplios ya que hay que reformar las dos partes, y podría llevar 
bastante tiempo. Al tener solo un carril en cada sentido separados por una mediana, los 
vehículos reducirán la velocidad y aumentará la seguridad tanto para el ciudadano como 
para el peatón. También se reducirá la cantidad de ruido y aumentará el espacio de ocio y 
comercio para el peatón. Al adaptar las intersecciones con semáforos se podrá mejorar la 
los tiempos de parada de los vehículos y el precio del proyecto disminuirá con respecto si 
tuviéramos que realizar en cada una de estas intersecciones una serie de rotondas. El carril 
bici con su calzada en solo una acera hará que una acera esté más reducida, pero las 
bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier momento sin tener que cruzar la avenida 
y se puede disponer de más espacio en la acera contraria. 
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12.5.13. Alternativa código (MM). 
Código alternativa: LL Nombre alternativa: Sin Nombre 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
Alternativa de no actuar en la avenida de estudio y dejar toda su morfología, 
mobiliario, iluminación, etc como esta en un principio. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Esta alternativa no supondría ninguna mejora en lo que se refiere a la fluidez de los 
vehículos y en la seguridad tanto de peatones como de conductores. La bici seguiría en 
contacto con los vehículos y estarían en continuo peligro de algún atropello.  
Ventajas y desventajas de su realización: 
La principal ventaja de no realizar ningún tipo de intervención sería el no invertir 
ningún dinero, por lo que en el aspecto económico sería la mejor opción. La desventaja 
sería que la avenida estaría en la misma situación que en la actualidad, por lo que no se 
habría realizado ninguna mejora y habría problemas de circulación entre ciclistas y 
conductores, problemas en las rotondas, pasos de peatones, etc. 
 
 
12.6. Obtención de los factores de decisión. 
Para elegir la propuesta final entre las 13 alternativas finales, se van a definir una serie 
de factores de decisión.  
Respecto estos factores, se va a evaluar del 1 al 5 cada alternativa con su ponderación 
específica y al final se obtendrá la propuesta a actuar en la avenida. 
Los factores de decisión tienen que ser aquellos con los que se relacionen la totalidad 
de las alternativas.  
Uno de estos factores será el económico, ya que es muy importante para el proyecto 
saber el precio de su ejecución y, evidentemente, evaluarlos y comprarlos para ver que 
alternativa es mejor en este ámbito. 
Esto se tiene que hacer con todos los factores elegidos que son los siguientes: 
 Coste económico. 
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 Seguridad vial y seguridad entre peatones y conductores. 
 Necesidad y funcionalidad. 
 Beneficio con el medio ambiente. 
 Plazo de ejecución. 
 Coste de mantenimiento. 
 
12.6.1. Coste económico. 
Este factor es uno de los más importantes, ya que al realizar un proyecto, una de las 
principales cosas que se tienen en cuenta es el precio que tiene. 
El coste económico de la avenida va a estar influenciado según las partes que se vallan 
a modificar. Si solo se modifica una parte, la primera parte o la segunda, el precio del 
proyecto será más reducido que si se llevan a cabo las dos partes. 
La realización de poder un carril en cada sentido o poner dos también influye en el 
precio, ya que se empleará mayor cantidad de asfalto; aunque si no es asfalto lo que se gasta 
es pavimento peatonal. 
Otra parte de la propuesta donde influye el factor económico es en la realización de 
rotondas o no. Obviamente, si se crean nuevas rotondas en las actuales intersecciones 
semafóricas, aumentará el precio que si solo se modifican los tiempos de parada y verde en 
los semáforos. 
En cuanto al carril bici no habrá mucha diferencia de hacer un doble carril en una acera 
o hacer un carril en ambas aceras, ya que la cantidad de pavimento será aproximadamente el 
mismo. Lo que sí que aumentará será en la cantidad de señalización, ya que será el doble y 
en los pasos de peatones habría que enlazarlos con más carril bici, por lo que aumentará el 
precio. 
Por lo tanto, para realizar la evaluación, al factor de coste económico se le va a otorgar 
una ponderación del 20%, ya que tiene una gran importancia en la ejecución. Una vez sabida 
esta ponderación, se realiza la evaluación del 1 al 5 sobre las vertientes elegidas, para poder 
después evaluar las actuaciones finales. 
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EVALUACIÓN FACTOR "COSTE ECONÓMICO" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 3 
4 3 
8 1 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 2 
b 4 
Carril Bici 
ii 2 
iii 3 
 
Tabla 27: evaluación de las vertientes en el coste económico. (Fuente: elaboración propia) 
 
Una vez tenemos la valoración de las distintas vertientes, se va a realizar la valoración de cada 
una de las 13 alternativas finales. 
Esta valoración se va a realizar como la media aritmética de la suma de todas las vertientes que 
contenga, es decir, de la ponderación de la vertiente técnica vial, y de las intersecciones y carril 
bici de la vertiente técnica de contorno. 
Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (3+2+2)/3 2,33 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (3+4+2)/3 3,00 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (3+2+2)/3 2,33 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (3+4+2)/3 3,00 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (1+2+2)/3 1,67 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (1+2+3)/3 2,00 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (1+4+2)/3 2,33 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (1+4+3)/3 2,67 
Alternativa MM Sin Nombre 5 5,00 
 
Tabla 28: resultado de la ponderación del coste económico. (Fuente: elaboración propia) 
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12.6.2. Seguridad vial y seguridad entre peatones y 
conductores. 
La seguridad en la avenida es, al igual que el coste económico, uno de los factores más 
importantes a evaluar, ya que actualmente la avenida tiene una gran cantidad de accidentes 
y la mayoría se deben a elevadas velocidades. 
Estas altas velocidades se producen por diversos motivos. Uno de estos motivos es 
debido que hay un carril más del que debería de haber. 
Como se ha observado en los estudios, la vía no lleva una gran cantidad de tráfico para 
tener dos carriles, lo que hace que los conductores puedan incrementar la velocidad. 
Otro factor que provoca el aumento de velocidad es que entre cada carril no hay 
obstáculos que les haga reducir esa velocidad, como podría ser vegetación a los lados de 
cada mediana, una mediana central, o por otro lado, la colocación de reductores de velocidad. 
Por último se observa otro factor en la velocidad, que son los semáforos. Ya que los 
conductores, al ver que un semáforo está en ámbar y apunto de ponerse en rojo, aceleran 
para no tener que esperar. Esto produce un cierto peligro para vehículos que vallan a acceder 
a la vía como para peatones que vallan a cruzar a la otra acera. 
En cuanto al carril bici, con respecto a la seguridad con los vehículos motorizados, no 
hay diferencias de poner un carril en cada acera o poner un doble carril en una de las aceras. 
Pero donde sí hay diferencia es respecto a los peatones. Siempre será más seguro poner los 
dos carriles juntos en una de las aceras para así exactamente por dónde circulan, y así tener 
esos carriles más referenciados. Teniendo los dos carriles juntos no habrá confusiones entre 
los ciclistas del sentido de la vía, y los peatones podrán elegir si ir por una acera con tráfico 
de bicis o ir por la otra acera. 
Al ser este factor igual de importante que el coste económico, se le va a otorgar una 
ponderación del 20%. Por lo tanto se realiza, primeramente, la evaluación según los distintos 
tipos de vertiente. 
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EVALUACIÓN FACTOR "SEGURIDAD VIAL" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 2 
4 4 
8 5 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 4 
b 2 
Carril Bici 
ii 3 
iii 4 
 
Tabla 29: evaluación de las vertientes en la seguridad vial y seguridad entre conductores y peatones. 
(Fuente: elaboración propia) 
 
Se han evaluado con esos valores teniendo en cuenta que el viario con dos carriles es menos 
seguro que el de un carril a cada sentido.  
Después se ha decidido que las rotondas son mucho más seguras tanto para peatones como para 
los conductores de vehículos que quieren acceder a la vía, debido a que muchos conductores no 
respetan la semaforización y aumentan las velocidades. 
Por último se ha concluido que el doble carril de bici en una acera es mucho más segura para los 
peatones porque los ciclistas se concentrarán solo en una acera y no en las dos. 
Después de tener los valores de las vertientes, se obtienen los resultados de cada una de las 
alternativas de solución finales: 
Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (2+4+3)/3 3,00 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (2+4+4)/3 3,33 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (2+2+3)/3 2,33 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (2+2+4)/3 2,67 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (4+4+3)/3 3,67 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (4+4+4)/3 4,00 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (4+2+3)/3 3,00 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (4+2+4)/3 3,33 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (5+4+3)/3 4,00 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (5+4+4)/3 4,33 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (5+2+3)/3 3,33 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (5+2+4)/3 3,67 
Alternativa MM Sin Nombre 1 1,00 
 
Tabla 30: resultado de la ponderación de la seguridad vial y seguridad entre conductores y peatones. 
(Fuente: elaboración propia) 
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12.6.3. Necesidad y funcionalidad. 
Este factor no llega a ser tan importante como los dos anteriores, pero sigue teniendo una 
gran importancia. 
Con este factor no referimos a que si las actuaciones que se van a llevar a cabo son necesarias 
para la avenida o, por otra parte, son solo caprichos para tener una avenida con un mayor 
aspecto visual. 
En cuanto al número de carriles, según los estudios realizados, con un carril sobra para el 
tráfico que hay en la avenida. Aunque hay que tener en cuenta que en las horas punta del día, 
algunas partes de la avenida son muy influenciadas por vehículos, como es la segunda parte, 
donde dos carriles son más necesarios que uno. 
La creación de rotondas en las intersecciones semafóricas es necesario para agilizar el tráfico 
en lagunas zonas de la avenida y para que los conductores no pierdan tanto tiempo para 
acceder de un lugar del municipio a otro. 
El carril bici es igual de necesario y funcional tanto si se pone solo un carril en cada acera 
como si se pone doble carril en una acera. La ventaja de poner el carril bici en una acera es 
que en la otra acera habrá más espacio para el mobiliario urbano y más espacio para mejorar 
el comercio y el ocio. 
A este factor se le va a dar la ponderación del 20% final, y a cada una de las vertientes se le 
va a dar la siguiente ponderación: 
EVALUACIÓN FACTOR "NECESIDAD Y FUNCIONALIDAD" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 2 
4 5 
8 4 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 4 
b 2 
Carril Bici 
ii 4 
iii 4 
 
Tabla 31: evaluación de las vertientes en la necesidad y funcionalidad de la propuesta. (Fuente: elaboración 
propia) 
 
Se le ha dado a la vertiente técnica vial número 4 una puntuación de 5 porque la primera parte 
tiene un viario de un carril por sentido, acorde con el tráfico que hay; y por otro lado la segunda 
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parte de la avenida tiene doble carril en cada sentido para afrontar el tráfico en horas punta del 
día y para no tener que adaptar las 2 rotondas ya existentes. 
Después las rotondas tienen una mayor puntuación que los semáforos y el carril bici tiene una 
ponderación igual en el factor de necesidad y funcionalidad. 
Por lo tanto, el resultado de cada una de las alternativas finales es: 
Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (2+4+4)/3 3,33 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (2+4+4)/3 3,33 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (2+2+4)/3 2,67 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (2+2+4)/3 2,67 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (5+4+4)/3 4,33 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (5+4+4)/3 4,33 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (5+2+4)/3 3,67 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (5+2+4)/3 3,67 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (4+4+4)/3 4,00 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (4+4+4)/3 4,00 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (4+2+4)/3 3,33 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (4+2+4)/3 3,33 
Alternativa MM Sin Nombre 1 1,00 
 
Tabla 32: resultado de la ponderación de la necesidad y funcionalidad de la avenida. (Fuente: elaboración 
propia) 
 
12.6.4. Beneficio con el medio ambiente. 
En la actualidad este factor es muy importante. La sostenibilidad es una actuación que 
se está realizando en muchas ciudades y donde no solo se mejora el entorno físico al que se 
le aplica sino que implica también en los ciudadanos que transcurren en él. 
Una actuación de mejora a favor del medio ambiente es la eliminación de un carril. 
Esto es así ya que se disminuye la velocidad de los vehículos y la contaminación lumínica y 
sonora es menor. 
También con la incorporación de nueva iluminación se obtiene una reducción en el 
consumo de luz. 
Al incorporar glorietas también se ahorra electricidad al no depender de los semáforos. 
La vegetación en medianas y aceras es muy importante para reducir la velocidad de 
los vehículos y para mejorar el aspecto visual de la avenida. 
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El carril bici será mejor con el medio ambiente si lo colocamos solo en una acera, así 
se dispondrá de más espacio en el otro lugar para la vegetación y no habrá carriles en las 
intersecciones que crucen a la otra acera. 
A este factor se le va a dar una ponderación del 15%, y cada una de la ponderación 
que se le van a dar a las vertientes son: 
EVALUACIÓN FACTOR "BENEFICIO CON EL MEDIO AMBIENTE" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 1 
4 4 
8 5 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 4 
b 2 
Carril Bici 
ii 3 
iii 4 
 
Tabla 33: evaluación de las vertientes del beneficio con el medio ambiente. (Fuente: elaboración propia) 
 
Los resultados de cada una de las alternativas finales son los siguientes: 
 
Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (1+4+3)/3 2,67 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (1+4+4)/3 3,00 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (1+2+3)/3 2,00 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (1+2+4)/3 2,33 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (4+4+3)/3 3,67 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (4+4+4)/3 4,00 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (4+2+3)/3 3,00 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (4+2+4)/3 3,33 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (5+4+3)/3 4,00 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (5+4+4)/3 4,33 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (5+2+3)/3 3,33 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (5+2+4)/3 3,67 
Alternativa MM Sin Nombre 1 1,00 
 
Tabla 34: resultado de la ponderación del beneficio con el medio ambiente. (Fuente: elaboración propia) 
 
12.6.5. Plazo de ejecución. 
El factor del plazo de ejecución de la modificación de la avenida de estudio, es un factor a 
evaluar ya que a priori no parece ser tan importante como los anteriores, pero sí que es 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  187  
 
importante para los ciudadanos que viven cerca de dichas obras o tienen que acceder a ellas 
para ir al puesto de trabajo. 
Siempre será menor el plazo de actuación si solo se interviene en una parte de la avenida que 
intervenir en las dos partes, y será menor el plazo modificando los tiempos de parada y verde 
de los semáforos que creando nuevas glorietas en dichas intersecciones. 
En cuanto al carril de bici será algo menor el plazo de ejecución si se actúa solo en una de 
las aceras que actuar en ambas. 
Al ser un factor menos importante que los anteriores, se le va a dar una ponderación del 15%, 
y el valor de cada vertiente es el siguiente: 
 
EVALUACIÓN FACTOR "PLAZO DE EJECUCIÓN" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 3 
4 3 
8 1 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 2 
b 4 
Carril Bici 
ii 3 
iii 3 
 
Tabla 35: evaluación de las vertientes del plazo de ejecución. (Fuente: elaboración propia) 
 
Los resultados de cada una de las alternativas finales son los siguientes: 
 
Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (1+2+3)/3 2,00 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (1+2+3)/3 2,00 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (1+4+3)/3 2,67 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (1+4+3)/3 2,67 
Alternativa MM Sin Nombre 5 5,00 
 
Tabla 36: resultado de la ponderación del plazo de ejecución. (Fuente: elaboración propia) 
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12.6.6. Coste de mantenimiento. 
En este tipo de mejora no suele haber un alto coste de mantenimiento, pero sí que hay en 
algunos aspectos. 
Hay coste de mantenimiento en la vegetación y limpieza, donde hay que tener regularmente 
limpia la avenida y realizar el mantenimiento de la vegetación regularmente. 
En cuanto a las intersecciones, los semáforos necesitan regularmente una revisión para ver 
si la sincronización entre unos y otros es la correcta al igual que su funcionamiento. 
El pavimento, tanto peatonal como asfáltico, es importante de mantener. Aunque en este 
caso su mantenimiento se suele realizar a la larga. 
Al igual que el plazo de ejecución, este factor no es muy importante si tenemos en cuenta 
los primeros, por lo que se le va a dar una ponderación final del 10%, y el valor de cada 
vertiente es de: 
EVALUACIÓN FACTOR "COSTE DE MANTENIMIENTO" 
VERTIENTE TÉCNICA VIAL 
2 3 
4 3 
8 3 
VERTIENTE TÉCNICA DE ENTORNO 
Intersecciones 
a 4 
b 2 
Carril Bici 
ii 3 
iii 4 
 
Tabla 37: evaluación de las vertientes del coste de mantenimiento. (Fuente: elaboración propia) 
 
Se han dado las puntuaciones más altas a los que menos costes de mantenimiento tienen. El 
resultado final de las alternativas finales son las siguientes: 
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Alternativa final Ponderaciones Resultado 
Alternativa AA 2-a-ii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa BB 2-a-iii-C-α-Ad (3+4+4)/3 3,67 
Alternativa CC 2-b-ii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa DD 2-b-iii-C-α-Ad (3+2+4)/3 3,00 
Alternativa EE 4-a-ii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa FF 4-a-iii-C-α-Ad (3+4+4)/3 3,67 
Alternativa GG 4-b-ii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa HH 4-b-iii-C-α-Ad (3+2+4)/3 3,00 
Alternativa II 8-a-ii-C-α-Ad (3+4+3)/3 3,33 
Alternativa JJ 8-a-iii-C-α-Ad (3+4+4)/3 3,67 
Alternativa KK 8-b-ii-C-α-Ad (3+2+3)/3 2,67 
Alternativa LL 8-b-iii-C-α-Ad (3+2+4)/3 3,00 
Alternativa MM Sin Nombre 2 2,00 
 
Tabla 38: resultado de la ponderación del coste de mantenimiento. (Fuente: elaboración propia) 
 
12.7. Tabla final para obtener la propuesta final. 
Una vez se han obtenido los valores de cada uno de los factores, el siguiente paso es 
realizar una tabla donde se muestren todos los resultados y obtener la media aritmética total 
de cada alternativa, para así obtener la propuesta final con la que se va a trabajar para 
modificar y mejorar la avenida Juan Carlos I. 
La tabla obtenida es la siguiente: 
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ALTERNATIVA   
COSTE 
ECONÓMICO 
(20%) 
SEGURIDAD 
VIAL (20%) 
NECESIDAD Y 
FUNCIONALIDAD 
(20%) 
BENEFICIO 
CON EL 
MEDIO 
AMBIENTE 
(15%) 
PLAZO DE 
EJECUCIÓN 
(15%) 
COSTE DE 
MANTENIMIENTO 
(10%) 
TOTAL 
AA 
Resultado 2,33 3 3,33 2,67 2,67 3,33 3,466 
Ponderación 0,466 0,6 0,666 0,4005 0,4005 0,333 2,866 
BB 
Resultado 2,67 3,33 3,33 3 2,67 2,67 3,534 
Ponderación 0,534 0,666 0,666 0,45 0,4005 0,267 2,9835 
CC 
Resultado 3 2,33 2,67 2 3,33 2,67 3,2 
Ponderación 0,6 0,466 0,534 0,3 0,4995 0,267 2,6665 
DD 
Resultado 3,33 2,67 2,67 2,33 3,33 3 3,466 
Ponderación 0,666 0,534 0,534 0,3495 0,4995 0,3 2,883 
EE 
Resultado 2,33 3,67 4,33 3,67 2,67 3,33 4 
Ponderación 0,466 0,734 0,866 0,5505 0,4005 0,333 3,35 
FF 
Resultado 2,67 4 4,33 4 2,67 3,67 4,268 
Ponderación 0,534 0,8 0,866 0,6 0,4005 0,367 3,5675 
GG 
Resultado 3 3 3,67 3 3,33 2,67 3,734 
Ponderación 0,6 0,6 0,734 0,45 0,4995 0,267 3,1505 
HH 
Resultado 3,33 3,33 3,67 3,33 3,33 3 3,998 
Ponderación 0,666 0,666 0,734 0,4995 0,4995 0,3 3,365 
II 
Resultado 1,67 4 4 4 2 3,33 3,8 
Ponderación 0,334 0,8 0,8 0,6 0,3 0,333 3,167 
JJ 
Resultado 2 4,33 4 4,33 2 3,67 4,066 
Ponderación 0,4 0,866 0,8 0,6495 0,3 0,367 3,3825 
KK 
Resultado 2,33 3,33 3,33 3,33 2,67 2,67 3,532 
Ponderación 0,466 0,666 0,666 0,4995 0,4005 0,267 2,965 
LL 
Resultado 2,67 3,67 3,33 3,67 2,67 3 3,802 
Ponderación 0,534 0,734 0,666 0,5505 0,4005 0,3 3,185 
MM 
Resultado 5 1 1 1 5 2 3 
Ponderación 1 0,2 0,2 0,15 0,75 0,2 2,5 
 
Tabla 39: tabla final de decisión. (Fuente: elaboración propia)
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12.8. Conclusión. 
Después de haber realizado la tabla de decisión con todas las propuestas, se ha llegado 
a la conclusión de que la mejor propuesta de actuación para la avenida Juan Carlos I ha sido 
la alternativa “FF”, con una ponderación total de 3,5675. 
Por lo tanto, la alternativa que se va a llevar a cabo para la mejora de la avenida de 
estudio es la siguiente: 
Código alternativa: FF Nombre alternativa: 4-a-iii-C-α-Ad 
Descripción de la alternativa de estudio final: 
En la primera parte de la avenida se eliminan los carriles de servicio y centrales para 
colocar una mediana en el centro y un carril en cada sentido a cada lado de la mediana, 
creando estacionamiento oblicuo a ambas partes y aumentando la anchura de las aceras. 
La segunda parte de la avenida se queda igual, solo adecuando las aceras y realizando 
actuaciones generales en la totalidad de la avenida. Se eliminan las intersecciones 
semafóricas y se crean glorietas, adaptando las que ya hay. Se crea carril bici bidireccional 
en una de las aceras. No se crea ningún itinerario de autobús urbano por la avenida. La 
financiación es pública y el proyecto es redactado por la administración. 
Mejora que supone esta alternativa al Desvío: 
Con estas medidas se eliminaría la confusión que muchos conductores tienen con los 
carriles de servicio y se disminuiría la cantidad de accidentes. Los dos carriles a cada 
sentido actuales se disminuirían a solo uno y se utilizaría el espacio restante para aumentar 
aceras y dotarlo de un mejor aspecto visual. Con la implantación de glorietas en las 
intersecciones semafóricas se mejoraría la fluidez y se disminuirían los tiempos de espera 
en los semáforos. El carril bici solo estaría en una de las aceras, y sería lo bastante ancha 
para que puedan circular bicicletas en ambos sentidos, aumentando la seguridad de 
ciclistas y peatones. 
Ventajas y desventajas de su realización: 
La primera parte de la avenida tiene un gran impacto económico ya que se va a hacer 
totalmente nueva, pero la segunda parte se queda igual, por lo que se invertirá poco dinero 
en ella. El plazo de ejecución será amplio ya que la primera parte de la avenida tiene una 
gran longitud, pero se verá reducida al no tener que actuar apenas en la segunda parte. Al 
solo tener un carril a cada sentido y los dos carriles separados por una mediana, los 
vehículos tenderán a reducir la velocidad y aumentará la seguridad entre conductores y 
peatones. Habrá un mayor espacio para las aceras y así disponer de mayor mobiliario y así 
se fomentará la economía. Al eliminar los semáforos, los tiempos de parada de los 
vehículos desaparece y hay una mayor fluidez del tráfico, al igual que aumenta el aspecto 
visual de la avenida. El carril bici con su calzada en solo una acera hará que una acera esté 
más reducida, pero las bicicletas podrán cambiar el sentido en cualquier momento sin tener 
que cruzar la avenida y se puede disponer de más espacio en la acera contraria. 
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13. Estudio de soluciones. 
Una vez se ha elegido la propuesta final de la propuesta de la mejora de la avenida 
Juan Carlos I, se van a elegir las dimensiones y los tipos de diseño que va a tener, como son 
las dimensiones del viario, los tipos de mobiliario, etc.  
Para definir si utilizar un tipo u otro y para saber qué medidas elegir, se han utilizado 
diversos tipos de recomendaciones, normativas y programas informáticos. 
Se ha realizado de esta forma para que la mejora se aproxime más a la realidad  y que 
siempre se encuentre dentro de un equilibrio sostenible. 
La discusión de la elección de un tipo u otro y de las medidas de cada elemento se 
encuentra en el anexo número 6 de este proyecto. 
En esta parte solo se van a nombrar las conclusiones que se han obtenido en dicho 
anexo sin entrar en ningún detalle de normativa. 
 
13.1. Sección tipo de la mejora. 
En el anexo 6 se han definido las anchuras de cada uno de los elementos que van a 
formar la sección de la avenida, y todas estas dentro de recomendaciones descritas. 
Se van a diferenciar dos partes claramente de la avenida, una es la primera parte, donde 
se cambia todo su diseño y donde las medidas de cada uno de los elementos son las 
siguientes: 
 Carriles de 3,5 metros cada uno. 
 Mediana de 1,5 metros. 
 Ambos estacionamientos serán en oblicuo con una longitud de 4,5 metros. 
 El carril bici tendrá una anchura de 2,6 metros, englobando los 0,8 metros que 
se va a dejar de margen entre estacionamiento y dicho carril. 
 Aceras de aproximadamente 5 metros cada una. 
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La segunda parte de la avenida solo se iba a modificar la anchura de los 
estacionamientos, el carril bici y las aceras, dejando intactas la mediana y los dos carriles a 
cada sentido. 
 Mediana de 1,23 metros. 
 Carriles de 3 metros cada uno. 
 Estacionamiento solo a un lado de 4,3 metros de anchura. 
 Carril bici de 3,5 metros de anchura solo a un lado. 
 Y aceras de una de 4,2 metros, y la otra de 3,77 metros. 
 
En los planos se encuentran las dos secciones de la avenida más detalladas y con los 
espesores de cada una de capas de los firmes que se componen. 
 
13.2. Intersecciones. 
Uno de los grandes cambios que se realizan, aparte de la eliminación de los carriles de 
servicio de la primera parte de la avenida, es la eliminación de toda intersección regulada 
por semáforos y la creación de glorietas. 
Con este cambio se mejora la fluidez en los accesos y salidas al Desvío así como se 
reduce el tiempo de espera en los semáforos. 
Las dos rotondas que hay en la actualidad, zonas “J” y “K”, se quedarán como están, 
sin sufrir ningún tipo de modificación. Mientras que las otras intersecciones se ejecutarán 
mediante una pequeña rotonda de 1 carril, en la primera parte de la avenida, y de dos carriles 
en la intersección de la zona “L”, segunda parte de la avenida. 
Todas las glorietas de la primera parte de la avenida tendrán un diámetro de unos 7 
metros y su longitud será según las intersecciones cercanas a ella y lo grande que se quiera 
realizar. 
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Figura 146: nueva rotonda en primera parte de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Los dos carriles, tanto el del sentido ascendente como el del sentido descendente de la 
avenida, se separan a la entrada de la rotonda para evitar la interacción entre los vehículos y 
aumentar en un alto grado la seguridad del conductor. 
Las dos nuevas rotondas de la primera parte tendrán el mismo diseño que en la figura 
anterior, además, la doble rotonda será también de las mismas dimensiones, pero se unirán 
las dos formando una doble rotonda. 
El otro tipo de rotonda será el de la zona “L”, en la segunda parte de la avenida. 
 
Figura 147: rotonda tipo en la segunda parte de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
En esta rotonda se ha utilizado las mismas dimensiones que la rotonda de la zona “K”, 
que se encuentra poco antes de esta zona. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  195  
 
Al igual que las otras intersecciones, en esta zona se han eliminado los semáforos 
evitando las pérdidas de tiempo de los conductores en esta zona al igual que se aumenta la 
seguridad, ya que ahora los vehículos no se saltarían los semáforos en rojo y no pondrían en 
riesgo la seguridad de los demás. 
 
13.3. Pasos de peatones elevados. 
Se ha decidido poner pasos elevados para reducir la velocidad de los vehículos que 
circulan por la avenida, y se han utilizado estos como paso de peatones para cruzar de un 
lado a otro de la avenida. 
Con esta medida aumenta la seguridad entre vehículo motorizado y peatón, al igual 
que aumenta la comodidad de los peatones, ya que no tiene que abandonar la acera en ningún 
caso para pasar de un lado al otro. 
También es una medida muy buena para mejorar la accesibilidad para personas con 
problemas de movilidad. 
En toda la se van a diferenciar dos tipos de paso de peatones. Uno será el descrito 
anteriormente, que serán todos aquellos pasos de peatones que enlacen una acera con la 
opuesta a la avenida, es decir, que crucen la calzada principal. Y por otro lado estarán los 
pasos de peatones donde el enlace se adapte a la calzada, es decir, que no será elevado. Los 
pasos de cebra no elevados se colocarán para pasar de una acera a otra pero del mismo lado, 
cruzando las calles secundarias que acceden a la avenida y conectan con los carriles 
principales. 
 
Figura 148: pasos de peatones en la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
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Los pasos elevados se extenderán hasta los edificios con una franja de otro material tal y como se 
puede observar en las recomendaciones de accesibilidad urbana. 
Para evitar que los peatones crucen por zonas indebidas, en las esquinas bordeadas de las aceras 
habrá vallas para evitar que los peatones crucen la calzada por otro lado que no sea el paso de 
peatones. 
 
13.4. Carril bici. 
El carril bici se extenderá desde la calle Virgen de los Desamparados hasta el final de 
la avenida Juan Carlos I, enlazando con el carril bici que hay en l actualidad en la 
urbanización del Alamí. 
Este carril bici tendrá una anchura de 1,8 metros, suficiente para el paso de bicicletas 
en ambos sentidos, y el pavimento será el calculado en el anejo 6 de este mismo proyecto, 
que al igual también se puede encontrar en las secciones de los planos. 
El único problema que ha habido en el diseño del carril bici ha sido al llegar a la 
intersección de la zona “J”, donde se ha decidido cortar finalizar el carril y volverlo a 
empezar una vez pasada la glorieta. 
Se ha realizado de esta manera debido a que en esa zona se enlaza también una calle 
importante que muchos ciclistas utilizan para ir a trabajar y también debido al poco espacio 
que había por la rotonda. 
 
Figura 149: zona donde el carril bici se interrumpe. (Fuente: elaboración propia) 
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En las intersecciones entre carril bici y paso de peatones, se ha decidido cambiar el 
tipo de pavimento para avisar a los ciclistas de una zona de peligro. Se ha utilizado un 
pavimento de adoquines. 
Para los estacionamientos de las bicicletas se ha tenido en cuenta poner zonas en 
aquellos lugares donde hay equipamientos o en zonas con comercio. El tipo de 
estacionamiento elegido se encuentra en el anexo 6. 
 
13.5. Iluminación exterior. 
Para la iluminación exterior, se ha utilizado el programa Dialux siempre teniendo en 
cuenta la normativa de iluminación eficiente descrita en el anexo 6. 
Una vez realizado el cálculo se ha decidido utilizar 2 tipos de iluminaria diferentes. 
Un tipo será utilizado en la mediana de las dos partes de la avenida, y tendrán entre 
luminaria y luminaria una distancia de 20 metros. 
En cuanto al otro tipo de luminaria, se utilizarán en las dos partes de la acera. La 
luminaria tratará de una farola tipo LED distanciada una de otra a una longitud aproximada 
de 15 metros. 
Se intentará mantener estas distancias en toda la avenida excepto en las intersecciones 
que se tendrá que llevar a cabo otro tipo de separación debido a su morfología. 
Como en los otros casos, todos los cálculos y tipo de las luminarias se encuentran en 
el anexo 6 de este mismo proyecto. 
 
13.6. Paradas de autobús. 
Para las paradas de autobús se ha tenido en cuenta modificar la cobertura que había en 
un momento y adaptarla según los indicativos de sostenibilidad del ministerio de fomento. 
Se ha querido obtener una cobertura de unos 300 metros, por lo que se ha tenido que 
crear otro par de paradas, una en cada sentido. 
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Otro cambio que habrá respecto a la actualidad es que se va a crear una zona específica 
para la parada del autobús, de esta manera se evitaran las colas y se aumentará la seguridad 
con otros vehículos. 
La zona de espera para los peatones será algo más pequeña que la actualidad, ya que 
hoy en día estas zonas se encuentran algo sobredimensionadas, y estarán reguardadas del 
sol. 
 
Figura 150: parada de autobús en primera parte de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Las tres paradas de autobús que habrá en la avenida serán totalmente iguales con las 
mismas dimensiones.  
 
13.7. Pavimento asfáltico y de acera. 
Para la segunda parte de la avenida no será necesario un cambio de pavimento, ya que 
se seguirá con el mismo, pero para la primera parte se ha crear uno nuevo. 
Para su cálculo se ha utilizado la normativa de secciones de firme del Ministerio de 
Fomento, donde se ha decidido utilizar un firme asfáltico donde se detalla mejor en el anexo 
6 y en los planos de las secciones de la avenida. Aunque hay que dejar claro que, aunque se 
haya calculado también la explanada y la capa base, solo se va a modificar la capa de mezcla 
bituminosa en este caso. Se realiza de esta forma ya que la cantidad de vehículos ha 
disminuido y se obvia que las capas que ya hay en la avenida pueden soportar la cantidad de 
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vehículos que pasarán en un futuro y pasan en la actualidad. Lo mismo pasará con las capas 
que hay debajo del firme peatonal y del carril bici. 
En cuanto a las aceras, tanto de la primera parte como de la segunda, se va a utilizar 
un tipo de pavimento antideslizante, ya que según los encuestados, era un grave problemas 
en los días de lluvia. 
Después, para las transiciones entre acera y paso de peatones se utilizará otro 
pavimento distinto para que pueda ser diferenciado por aquellas personas con problemas de 
visibilidad. 
 
13.8. Estacionamientos. 
Los estacionamientos elegidos tanto para la primera parte de la avenida como para la 
segunda son los oblicuos en 45 gradas de forma inversa, para mejorar su seguridad a la salida 
del estacionamiento.. Se ha decidido utilizar este tipo para mejorar los problemas de 
estacionamiento que hay a lo largo de la avenida.  
Aunque hay que decir que se ha tenido que eliminar una fila de aparcamientos en la 
segunda parte de la avenida para colocar el carril bici y que aún quede espacio para los 
peatones. 
Aun así se han obtenido un total de 346 aparcamientos en batería, de los cuales 11 son 
para personas de movilidad reducida (aparcamientos azules). 
Se va a pasar de tener 292 ha tener 346. El cambio no es demasiado grande, pero se 
puede decir que hay una mejora. 
 
Figura 151: estacionamiento para minusválidos. (Fuente: elaboración propia) 
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Se ha intentado colocar 1 estacionamiento para personas con problemas de movilidad cada 40 
normales, pero algunos de ellos se han colocado juntos porque hay zonas donde se van a 
necesitar más que en otros, como por ejemplo el centro de día. 
 
13.9. Mobiliario urbano. 
Para el mobiliario urbano, como bien se muestra en el anexo 6, se ha utilizado las 
recomendaciones de la instrucción de vía pública de Madrid y catálogos de varias empresas. 
Para el reciclaje se ha utilizado contenedores soterrados, y se han colocado en las 
aproximaciones de la calzada para facilitar la llegada del camión a la hora de la descarga del 
material. 
Los bancos y papeleras se han colocado a ambas aceras de la avenida, dejando 
aproximadamente una distancia de 30 metros. 
Hay que tener en cuenta que se ha disminuido esta distancia en zonas muy concurridas 
de gente. 
 
13.10. Vegetación. 
Se ha querido prestar mucha atención en este apartado, ya que se quiere dar un buen 
aspecto visual a la avenida, y no hay otra forma que dotándola de una gran y abultada 
vegetación. 
Hay dos tipos de arboleda muy destacados que son los que hay en la mediana y los que 
hay en las aceras. 
Los de la mediana son algo más grandes que los de las aceras y, para ahorrar dinero, 
se han utilizado los mismos que hay en la actualidad. 
Para las aceras se ha utilizado un tipo más pequeño y con una separación 
aproximadamente de 6 metros o menos. 
En la doble rotonda se han utilizado otros tipos de árboles para dotar a estas zonas de 
una gran vegetación. 
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Aparte de los árboles, combinándolos con los bancos, se van a colocar maceteros. 
Estos maceteros serán de albañilería y darán a la avenida un aspecto visual más 
agradable para los peatones. 
Como se ha comentado, todos los tipos de elementos elegidos para la propuesta de 
mejora, se encuentran totalmente detallados en el anexo 6 de este proyecto, por lo que en 
esta parte solo se ha descrito las principales mejoras de una forma muy reducida. 
 
14. Valoración económica. 
Para finalizar el estudio de la propuesta de mejora, se realiza un presupuesto de todas 
las acciones realizadas para llevarlo a cabo, así como de todo el mobiliario, vegetación y 
materiales. 
Dicho presupuesto se encuentra detallado en distintos capítulos y apartados dentro del 
anexo número 6 de este mismo proyecto, y ha sido llevado a cabo por el programa de 
presupuestos “Arquímedes” dentro de Cype. 
A continuación se detalla de forma muy resumida los precios finales de cada uno de 
los capítulos principales así como la estimación del precio total de la remodelación realizada. 
PRESUPUESTO DE LA MEJORA DE LA AVENIDA DEL DESVÍO 
CAPÍTULO NOMBRE TOTAL (Euros) 
1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN                  44.124,20    
2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO                  65.877,58    
3 RED DE AGUAS PLUVIALES                    15.438,47    
4 PAVIMENTACIÓN               667.036,29    
5 ALUMBRADO               163.733,58   
6 MOBILIARIO URBANO               306.850,41    
7 VEGETACIÓN                  24.144,17    
8 SEÑALIZACIÓN                  19.404,76    
9 SEGURIDAD Y SALUD                    4.393,39    
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL            1.311.002,85    
13% DE GASTOS GENERALES               170.430,37    
6% DE BENEFICIO INDUSTRIAL                 78.660,17    
SUMA            1.560.093,39    
21% IVA               327.619,61    
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN POR CONTRATA            1.887.713,00    
 
Tabla 40: tabla resumen del presupuesto total de la mejora propuesta. (Fuente: elaboración propia) 
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Asciende el presupuesto de ejecución por contrata a la expresada cantidad de UN 
MILLÓN OCHOCIENTOS OCHENTA Y SIETE MIL SETECIENTOS TRECE EUROS. 
 
 
EL AUTOR DEL TRABAJO FIN DE GRADO:  
JORGE BERZOSA GISBERT 
 
Fdo.: 
 
 
 
 
15. Conclusión del proyecto. 
Después de un minucioso estudio de todos los factores encontrados en la avenida Juan 
Carlos I y obtenidas todas las mejoras que mejor encajan en la avenida, se han realizado una 
serie de planos que se encuentran en el anexo 8 de este proyecto, donde se da una idea de 
cómo sería la mejora realizada. 
El estudio que se ha realizado, se ha intentado efectuar de la forma más exacta y más 
fiable posible.  
Se han obtenido datos de libros y documentas que han tenido un trabajo muy laborioso 
al igual que se han obtenido datos de campo. 
Donde más tiempo se ha empleado ha sido en la obtención de los aforos de cada una 
de las intersecciones estudiadas, al igual que se ha gastado un gran tiempo en el cálculo de 
sus niveles de servicio. 
Es mucha la información que se ha obtenido para poder definir una serie de propuestas 
de mejora, ya que se han podido localizar los puntos donde se producen más accidentes y de 
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qué forma, se ha podido detectar cuáles son las infracciones que realizan los conductores 
dentro de la avenida, etc. 
En cuanto a la propuesta final elegida, se cree que ha sido la acertada, ya que se han 
corregido la mayoría de los problemas que se habían detectado en el diagnóstico realizado 
de la avenida. 
La velocidad de los vehículos se reduce considerablemente. Esto es gracias a la 
creación de los pasos de peatones elevados, donde los vehículos tienen que minorar la 
velocidad debido al cambio de rasante en la calzada. Otros aspectos que hacen disminuir la 
velocidad son la creación de un solo carril, la vegetación, y la creación de las glorietas en las 
intersecciones. 
Los conductores ya no aumentan la velocidad para poder pasar un semáforo en verde. 
La vegetación y el disponerse de un solo carril hacen que la visión del conductor se reduzca 
al tener obstáculos cercanos a él. 
Aumenta la cantidad de estacionamiento en la avenida, sobretodo en la primera parte 
de la avenida, ya que en la segunda, al eliminar toda una parte de estacionamiento, se queda 
algo reducida. Pero en general, aumentan los aparcamientos y, además, estos aparcamientos 
son reglados. 
También mejora la accesibilidad y la seguridad del ciclista frete a los vehículos 
motorizados y de los peatones sobre estos al crear el carril bici. La avenida se convierte en 
una zona atractiva para el ciclista uniendo los dos tramos de la vía verde. 
Se eliminan las intersecciones reguladas por semáforos y con ello se eliminan los 
tiempos de parada. Con esta medida los conductores no perderán tiempo esperando en un 
semáforo y aumentarán las zonas de cambio de sentido. 
Al eliminar los carriles de servicio se disminuyen los accidentes y, además, se amplían 
las aceras. Con esto hay más zona de relación social para el peatón al igual que hay zona 
para los comerciantes como bares o restaurantes de poner terrazas. 
Hay que destacar la mejora en la iluminación, donde con las nuevas luminarias más 
eficientes se ahorra electricidad al igual que se alumbra más cantidad. 
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Por último destacar la gran cantidad de mobiliario urbano, como bancos o papeleras 
que se distribuyen por toda la avenida para garantizar la comodidad y calidad de vida de los 
peatones, al igual que la vegetación, que le da a la avenida un gran aspecto visual agradable. 
Hay otros aspectos que no han podido ser mejorados, como la creación de una nueva 
ruta del autobús urbano, debido a la falta de información del resto del municipio. Pero sí que 
se ha mejorado la cobertura de lar paradas para el autobús no urbano. 
Con este estudio se consigue resolver los grandes problemas de la avenida Juan Carlos  
I de una forma coherente y real, al igual que se convierte en una vía agradable para el peatón, 
ya que se trata de la principal vía del municipio. 
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1. Descripción de calles según zonas. 
1.1. Zona “A” 
El estudio de la zona A es el primero realizado de todos los estudios por disponerse en 
la parte más alta de toda la avenida y se encuentra en uno de los extremos. 
Está compuesta por dos calles (C/ Les eres y C/ Gasolinera) y una avenida (Avda. V 
Centenario) 
 
Figura 1: Distribución de calles zona "A". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.1.1. Calle Les Eres (Calle 1). 
La calle de Les Eres es una calle muy influenciada de coches debido a que en dicha 
calle se encuentra el Ayuntamiento de Ibi y la Iglesia de la Transfiguración del Señor. Se 
trata de una de las vías que acceden a la parte Oeste del municipio y donde mucha gente 
suele utilizar para ir dirección a Alcoy. 
Se trata de una vía de dos carriles, uno a cada sentido, donde el conductor puede entrar 
a la gasolinera, puede entrar directamente a la avenida o desviarse en dirección a Alcoy. 
 
1.1.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO.
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Figura 2: Accesos y salidas permitidas calle les Eres. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Para acceder a la avenida de estudio se puede hacer mediante la calle que atraviesa la 
gasolinera “Repsol” o mediante la intersección semafórica. 
Para salir del Desvío e incorporarte a la calle de les eres se debe realizar siempre desde 
el carril de servicio pegado a la acera, que está regulada por el semáforo. 
 
1.1.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 10 metros.   
 Aceras: 
o Izquierda: 3,3 metros. 
o Derecha 3,6 metros. 
 Aparcamiento: Doble aparcamiento en 
línea.  
 Iluminación: Farolas verticales solo en la acera derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
 
 
Figura 3: Calle les Eres. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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1.1.2. Calle de la gasolinera (Calle 2). 
Esta zona no se considera exactamente como una calle, pero se ha considerado como 
ella por ser paso de acceso y de salida hacia el Desvío. Es la calle que hay entre los 
dispersores de gasolina a la derecha, y la tienda de la misma gasolinera a la izquierda. Es 
una calle de doble sentido y los vehículos pueden acceder a ella por la calle Les Eres o desde 
el Desvío. 
 
1.1.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 4: Accesos y salidas permitidas calle de la gasolinera. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Esta calle es exclusiva para entrar a la gasolinera, aunque muchos vehículos la utilizan 
para evitar estar bastante tiempo en la intersección semafórica. 
Para entrar a esta calle se puede realizar desde la calle de Les Eres o desde el Desvío 
siempre y cuando se esté circulando en sentido descendente en la avenida, ya que si se está 
en el carril ascendente en dirección a Alcoy no se podrá cruzar directamente. 
Para entrar al Desvío se puede realizar directamente siempre y cuando respetando el ceda el 
paso a los vehículos que vienen de la Avenida del V Centenario. También se podría entrar 
por la intersección semafórica entrando primero a la calle Les Eres. 
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1.1.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 6,8 metros. 
 Aceras: No hay ningún tipo de acera. 
 Aparcamiento: No hay aparcamientos, 
pero los vehículos pueden permanecer 
parados mientras repostan gasolina. 
 Iluminación: No hay ningún tipo de 
iluminación. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.1.3. Avenida V Centenario (Calle 3). 
Es la Avenida que enlaza la parte norte de Ibi con la autovía A-7 en dirección a Alcoy 
y Alicante. 
Antiguamente esta era la nacional para ir hacia Alcoy (antes de inaugurarse la autovía), 
cargada de un gran tráfico, por lo que para ir hacia Alicante tenían que cruzar todo el pueblo 
por el mismo Desvío. 
Actualmente esta avenida sigue teniendo tráfico, no tanto como antiguamente, pero sí 
que tiene para los vecinos de Ibi que tienen que acceder al municipio o, al revés, salir en 
dirección Ibi y Alicante. 
 
1.1.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
Para entrar y salir del Desvío se debe realizar desde el centro de la avenida. 
Actualmente esta vía son distintas, pero hace unos años, estas dos avenidas formaban parte 
de la CV-806 desde Castalla hasta Alcoy. 
 
Figura 5: Calle de la gasolinera. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 6: Accesos y salidas permitidas avenida V Centenario. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Desde la avenida del V Centenario, aparte de entrar en el Desvío, también puedes 
entrar directamente a la calle Les Eres, aunque este está regulado por semáforos.  
 
1.1.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 9,5 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2 metros. 
o Derecha: 1,5 metros (no 
pavimentada). 
 Aparcamiento: No hay ninguna zona de 
estacionamiento. 
 Iluminación: Farolas verticales con curva solo en la acera izquierda. 
 Vegetación: Arbolada en la parte izquierda de la avenida. 
 
 
1.2. Zona “B”. 
La zona de Estudio “B” está formada por dos calles. Una de ellas es la calle Fray Luís 
de León y la otra calle, situada justo debajo de esta, la calle María Auxiliadora. 
Figura 7: Avenida V Centenario. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 8: Distribución de calles zona "B". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.2.1. Calle Fray Luís de León (Calle 1). 
Esta es una calle de solo un sentido que enlaza el Desvío con una pequeña zona 
industrial y contiene a sus dos lados varios bloques de pisos.  
 
1.2.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 9: Accesos y salidas permitidas calle Fray Luís de León. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Es una calle con solo un sentido de circulación, solo para salir del Desvío, y esta salida 
solo se puede realizar desde la vía de servicio en dirección ascendente de la avenida, 
dirección Alcoy. 
No se podría acceder a la calle ni desde el carril contrario descendente ni desde el 
centro del Desvío. 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  7  
 
 
1.2.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,4 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,3 metros. 
o Derecha: 1,3 metros. 
 Aparcamiento: Zona de estacionamiento 
a ambos lados. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de pisos de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.2.2. Calle María Auxiliadora (Calle 2). 
La calle es de acceso y salida a una zona muy influenciada de peatones que acceden al 
colegio “Salesianos” que se encuentra en la misma calle. Al final de la calle se encuentran 
una serie de naves industriales. 
 
1.2.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 11: Accesos y salidas permitidas calle María Auxiliadora. (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 10: Calle Fray Luís de León. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Para acceder a esta calle solo se puede hacer desde el carril de servicio de forma 
ascendente, y de ningún caso se podría acceder desde el otro sentido cruzando la avenida.  
Para salir de esta calle hacia el Desvío hay que seguir obligatoriamente hacia la derecha por 
el carril de servicio hasta salir al carril central o seguir por el mismo carril de servicio para 
ir a calle Fray Luís de León o girar Hacia calle Les Eres. 
 
1.2.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 10,2 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 1 metros. (Muy 
estrechas) 
 Aparcamiento: Zona de estacionamiento 
a ambos lados. 
 Iluminación: Farolas verticales con curva solo en la acera izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.3. Zona “C”. 
La zona está compuesta por dos grandes calles que son: la calle San José y la calle 
Virgen de los Desamparados; y otra calle un poco más pequeña que las anteriores, llamada 
calle San Juan Bosco. 
 
Figura 13: Distribución de calles zona "C". (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 12: Calle María Auxiliadora. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1.3.1. Calle San José (Calle 1). 
Esta es una calle de solo un sentido que sirve para enlazar el casco antiguo con el 
Desvío. La intersección para acceder al Desvío está regulada por semáforos y es una zona 
muy influenciada por los peatones y vehículos ya que se encuentra en esta misma calle el 
antiguo colegio “Cervantes”. 
 
1.3.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 14: Accesos y salidas permitidas calle San José. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Desde esta calle solo se puede acceder al Desvío, desde el Desvío no se puede acceder 
a ella. Se puede decir que desde esta calle, regularizada por semáforos, se pueden tomar 
todas las direcciones. 
Los vehículos puedes ir por la avenida de forma descendente por la vía de servicio si 
quieren abandonar por calles de ese lado o estacionar, por otro lado pueden también 
incorporarse al carril centrar. 
También pueden incorporarse al Desvío de forma ascendente en dirección Alcoy, y en 
este caso también pueden tomar tanto el carril de servicio como el carril central según sea el 
destino de cada conductor. 
Por último hay otra alternativa que es seguir recto desde la intersección en hacia la 
calle Virgen de los Desamparados.  
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1.3.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,1 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 3 metros. 
o Derecha: 3,8 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento ambos 
lados, excepto zona próxima a la 
intersección. 
 Iluminación: Farolas verticales a ambos lados. 
 Vegetación: Zona de arbustos y árboles a ambos lados. 
 
1.3.2. Calle San Juan Bosco (Calle 2). 
Calle estrecha y con poca longitud que solo dispone de un sentido, solo se puede salir 
del Desvío y no se puede acceder a él por esta calle. A la izquierda de esta calle se encuentra 
el INEM, zona donde actualmente acceden y visitan muchos ciudadanos de Ibi. 
 
1.3.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 16: Accesos y salidas permitidas calle San Juan Bosco. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 15: Calle San José. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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Para acceder a esta pequeña calle solo se puede realizar desde el carril de servicio en 
dirección ascendente. Se podría acceder desde el carril central, pero dicha maniobra no está 
permitida y pondría en peligro a los conductores del carril de servicio. 
 
1.3.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 6,7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,2 metros. 
o Derecha: 1,3 metros.  
 Aparcamiento: Zona de estacionamiento 
a ambos lados. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de pisos de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.3.3. Calle Virgen de los Desamparados (Calle 3). 
Se trata de una calle que enlaza la Vía Verde de Ibi (antigua Vía de ferrocarril) con el 
Desvío.  
Es una calle bastante ancha con doble sentido y regulada en la intersección por 
semáforos. Hay que destacar que en esta calle, al final de ella se encuentra un gran parque y 
una guardería. 
 
1.3.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
Figura 17: Calle San Juan Bosco. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 18: Accesos y salidas permitidas calle Virgen de los Desamparados. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Esta calle se puede decir que tiene una de las intersecciones más complicadas de todo 
el Desvío. 
Para acceder a esta calle se puede realizar desde tres lugares: desde el carril de servicio 
en sentido ascendente, desde el carril central en sentido ascendente, que tiene el peligro que 
tiene que ceder el paso a los vehículos que circulan por el carril central de forma ascendente, 
y por último desde la calle San José, que se encuentra enfrente. 
Para entrar al Desvío, el vehículo puede elegir cualquier sentido, tanto ascendente 
como descendente, y también puede elegir si ir por el camino central o entrar en el carril de 
servicio. 
 
1.1.1. DIMENSIONES 
 Calzada: 7,6 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2,5 metros. 
o Derecha: 2,1 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en la 
zona de la derecha. En los últimos 50 
metros en ningún lado. 
 Iluminación: Farolas verticales a ambos lados. 
 Vegetación: Zona de  árboles a ambos lados. 
Figura 19: Calle Virgen de los Desamparados. 
(Fuente: Elaboración propia) 
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1.4. Zona “D”. 
La zona “D” está formada por cuatro calles que son las siguientes: la calle Luís Vives, 
la calle Plaza de Toros, la calle Gran Capitán, y la calle Felipe II. 
 
Figura 20: Distribución de calles zona "D". (Fuente: Elaboración propia) 
 
 
1.4.1. Calle Luís Vives (Calle 1). 
Se trata de una calle muy pequeña y muy estrecha de solo un sentido y donde solo se 
puede abandonar el Desvío por ella. El colegio “Cervantes” se encuentra al final de esta 
calle, por lo que habrá que ir con mucha precaución. 
 
1.4.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 21: Accesos y salidas permitidas calle Luís Vives. (Fuente: Elaboración propia) 
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Para entrar en esta pequeña calle solo se puede realizar entrando unos metros antes por 
el carril de servicio en dirección descendente del Desvío. 
 
1.4.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 6 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,2 metros. 
o Derecha: 0,8 metros. (Muy 
estrechas) 
 Aparcamiento: No hay ningún tipo de 
estacionamiento. 
 Iluminación: Farolas verticales en la acera izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.4.2. Calle Plaza de Toros (Calla 2). 
Calle que enlaza la antigua, y ya derruida, plaza de toros con la avenida Juan Carlos I 
(Desvío).  
1.4.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 23: Accesos y salidas permitidas calle Plaza de Toros. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 22: Calle Luís Vives. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Se trata de una calle de doble sentido donde solo se puede acceder a ella desde el carril de 
servicio en la parte descendente. 
Para entrar al Desvío, solo se puede tirar de forma descendente y siempre por el carril de 
servicio. 
 
1.4.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,5 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,7 metros. 
o Derecha: 1,8 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en la 
zona de la izquierda.  
 Iluminación: Farolas verticales a la 
derecha y vertical en curva a la izquierda. 
 Vegetación: Zona de  árboles en la parte de la izquierda. 
 
1.4.3. Calle Gran Capitán (Calle 3). 
Esta estrecha calle solo es de salida del Desvío y está compuesta por un carril en un 
solo sentido. 
 
1.4.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
Figura 24: Calle Plaza de Toros. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 25: Accesos y salidas permitidas calle Gran Capitán. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Para acceder a esta pequeña calle es necesario estar colocado en el carril de servicio 
en sentido ascendente. Desde el carril central del Desvío no sería permitido girar. 
 
1.4.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,4 metros. 
o Derecha: 1,4 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes.  
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.4.4. Calle Felipe II (Calle 4). 
La calle número 4 es muy parecida a la número 3, pero esta tiene una mayor anchura 
de carril. Al igual que la anterior es de solo un carril en un solo sentido de circulación. 
 
1.4.4.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
Figura 26: Calle Gran Capitán. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 27: Accesos y salidas permitidas calle Felipe II. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Para acceder a esta pequeña calle es necesario estar colocado en el carril de servicio 
en sentido ascendente. Desde el carril central del Desvío no sería permitido girar, ni tampoco 
estaría permitido entrar en esta calle desde el carril descendente de la parte central de la 
avenida. 
 
1.4.4.2. DIMENSIONES 
 Calzada: 9 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,3 metros. 
o Derecha: 1,7 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el bloque de edificios de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.5. Zona “E”. 
Esta nueva zona, que es la zona “E”, está formada por cuatro calles. Estas calles son: 
la calle Santa Rita, la calle Ramón y Cajal, la calle Ramón Berenguer y por último la calle 
Joan Fuster. 
Figura 28: Calle Felipe II. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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Figura 29: Distribución de calles zona "E". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.5.1. Calle Santa Rita (Calle 1). 
Calle de un carril y un sentido hacia el Desvío que enlaza con el centro histórico y con 
una gran influencia de peatones. La intersección entre esta calle y el Desvío se encuentra 
regulada por semáforos y al final se divide en dos carriles mediante una pequeña isleta. En 
esta calle se puede encontrar el supermercado “Mercadona”, varias cafeterías y una plaza 
donde se localiza el centro de información turística de Ibi (Turist-Info). 
 
1.5.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 30: Accesos y salidas permitidas calle Santa Rita. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Desde esta calle podemos entrar al desvío en dos direcciones: una de ellas es acceder 
al carril de servicio en dirección descendente, regulada por un semáforo en ámbar. La otra 
dirección es acceder al carril central en sentido ascendente en dirección a Alcoy, también 
regulada por semáforo. 
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1.5.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 
o Izquierda: 4,2 metros. 
o Derecha: 4,5 metros. 
 Aceras:  
o Izquierda: 1,7 metros. 
o Derecha: 2 metros. 
o Centro: 5,6 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en la zona de la izquierda.  
 Iluminación: Farolas verticales en curva a la derecha. 
 Vegetación: Zona de  árboles en la parte de la izquierda. 
 
1.5.2. Calle Ramón y Cajal (Calle 2). 
Calle de un carril y un sentido en dirección contraria al Desvío, es decir, para salir de 
la avenida. La calle conecta con una de las calles más famosas de Ibi, la calle Constitución, 
y a la derecha de esta calle se encuentra un parque donde se encuentran varios negocios 
como peluquería, bares u otras tiendas. 
 
1.5.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 32: Accesos y salidas permitidas calle Ramón y Cajal. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 31: Calle Santa Rita. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Para acceder a esta calle desde la avenida de estudio solo lo podemos realizar desde el 
carril de servicio en sentido descendente. Se podría realizar desde el carril central en sentido 
descendente, pero sería una maniobra peligrosa y no permitida. 
 
1.5.2.2. DIMENSIONES 
 Calzada: 7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,4 metros. 
o Derecha: 3,4 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de verticales en 
curva en la parte de la derecha. 
 Vegetación: varios árboles en la zona del parque a la derecha de la foto. 
 
1.5.3. Calle Ramón Berenguer (Calle 3). 
Esta calle solo tiene un carril en dirección al Desvío y está regulada en la intersección 
por semáforos. 
 
1.5.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
 
Figura 34: Accesos y salidas permitidas calle Ramón Berenguer. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 33: Calle Ramón y Cajal. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Para entrar al desvío hay que tener en cuenta que es una intersección por semáforos, y 
que al final el carril se divide en dos pequeños carriles des mismo sentido y donde se toman 
diferentes direcciones: el carril derecho será para acceder al Desvío en sentido ascendente 
por el carril central o por el carril de servicio si se quiere salir en alguna calle cercana. El 
carril de la izquierda será para ir en sentido descendente de la avenida y se tendrá que 
incorporar obligatoriamente al carril central. 
 
1.5.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 0,9 metros. 
o Derecha: 1 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en la 
parte izquierda en sentido de la vía. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la izquierda. 
 Vegetación: varios árboles en la zona del parque a la izquierda de la foto. 
 
 
 
1.5.4. Calle Joan Fuster (Calle 4). 
Se trata de una calle para salir del Desvío de solamente un carril y sin regulación de 
semáforos. En esta calle se encuentra el Hogar de día para personas de la tercera edad, al 
igual que un parque con varios bares. 
 
1.5.4.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
Figura 35: Calle Ramón Berenguer. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 36: Accesos y salidas permitidas calle Joan Fuster. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Cuando el vehículo quiera abandonar la avenida por esta calle, tendrá que meterse en 
el carril de servicio en sentido ascendente para poder hacerlo, ya que sino no podrá entrar 
por otro lugar. 
 
1.5.4.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,9 metros. 
o Derecha: 2,3 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.6. Zona “F” 
Esta parte de la avenida Juan Carlos I está compuesta por tres calles, de las cuales dos 
forman parte de una doble rotonda. 
Figura 37: Calle Joan Fuster. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 38: Distribución de calles zona "F". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.6.1. Calle Doctor Waksman (Calle 1). 
La primera calle de esta zona corresponde a una calle que enlaza la zona del mercado 
con el Desvío. Se trata de una calle de solo un sentido y carril que enlaza con la parte superior 
de la doble rotonda. Es muy transitada por peatones y vehículos a encontrarse cerca de ella 
toda la zona de bancos del municipio. 
 
1.6.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 39: Accesos y salidas permitidas calle Doctor Waksman. (Fuente: Elaboración propia) 
 
EL carril solo permite la salida de los vehículos desde el Desvío hacia dicha calle. El 
acceso se lleva a cabo mediante una rotonda donde los vehículos pueden acceder a ella por 
el carril de servicio o el carril central cuando circulen en sentido descendente. 
Para los vehículos que circulen en sentido ascendente, podrán realizar el giro por esta rotonda 
y acceder a la calle o podrán realizar un cambio de sentido. 
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1.6.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 1,7 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.6.2. Calle Doctor Fleming (Calle 2). 
Se trata de una calle de un solo sentido hacia la avenida del Desvío. En esta calle se 
encuentra la plaza de Einstein a la izquierda de la foto y al final de la calle se pueden localizar 
algunos comercios. 
 
1.6.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 41: Accesos y salidas permitidas calle Doctor Fleming. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 40: Calle Doctor Waksman. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Esta calle solo tiene una salida hacia la avenida del Desvío y solo se le es permitido 
girar hacia la derecha en sentido descendente por el carril de servicio, aunque podría 
introducirse pocos metros más abajo hacia el carril central. 
 
1.6.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,4 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2 metros. 
o Derecha: 1,8 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas verticales en curva 
en la parte izquierda pegada al parque. 
 Vegetación: Hay vegetación en el chalet de la parte derecha de la foto. 
 
 
 
 
1.6.3. Calle del Cid (Calle 3). 
Se trata de una calle muy larga que enlaza la vía (antigua vía de ferrocarril) con el 
Desvío. Es una calle de solo un sentido de circulación hacia el Desvío y donde se encuentra 
el moderno parque de “Giravela”. 
 
1.6.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
Figura 42: Calle Doctor Fleming. (Fuente: 
Elaboración propia) 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  26  
 
 
Figura 43: Accesos y salidas permitidas calle del Cid. (Fuente: Elaboración propia) 
 
La calle número 3 se topa con la misma rotonda que la calle número uno, pero enfrente 
de ella. Una vez se ha salido de la calle y entrado al Desvío se pueden realizar distintas 
maniobras. 
El vehículo podría introducirse en el carril de servicio en sentido ascendente para girar hacia 
la derecha en algún cruce próximo o puede meterse directamente en el carril centrar en 
sentido ascendente para ir dirección Alcoy. 
Otra alternativa sería seguir por la rotonda e ir por el carril de servicio en sentido 
descendente o. por otro lado, ir por el carril central para llegar hasta bajo de la avenida. 
El vehículo podría abandonar la avenida introduciéndose en la calle Doctor Waksman. 
 
1.6.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1.5 metros. 
o Derecha: 1,5 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: Hay vegetación en el chalet de la parte derecha de la foto. 
Figura 44: Calle del Cid. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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1.7. Zona “G” 
En esta zona se encuentran dos calles bastante influenciadas tanto de vehículos como 
de peatones. Son dos calles que se unen en el Desvío mediante la parte inferior de la doble 
rotonda comentada en la anterior zona. 
 
 
Figura 45: Distribución de calles zona "G". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.7.1. Calle Doctor de Ferrán (Calle 1). 
Esta primera calle es de las más influenciadas de coches y peatones, ya que enlaza el 
casco antiguo y zona comercial con el Desvío. 
1.7.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 46: Accesos y salidas permitidas calle Doctor de Ferrán. (Fuente: Elaboración propia) 
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Esta calle es algo distinta a las anteriores ya que dispone de dos carriles en el mismo 
sentido en dirección al Desvío en sentido descendente. 
Una vez el vehículo ha entrado en la rotonda, deberá salir de ella metiéndose en el 
carril de servicio o central, si quiere ir hacia la parte inferior de la avenida, o por otro caso 
tendrá que seguir la rotonda para introducirse en la calle Jijona o, por el contrario, cambiar 
de sentido en forma ascendente. 
 
1.7.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,1 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 1,6 metros. 
 Aparcamiento: No se permite ningún 
estacionamiento. 
 Iluminación: Farolas verticales en curva 
en la acera de la izquierda. 
 Vegetación: Hay árboles tanto en la plaza de la izquierda como en la derecha. 
 
1.7.2. Calle Jijona (Calle 2). 
Calle que enlaza el Desvío con uno de los barrios más alejados del municipio. Tiene 
una gran longitud y, como el resto de calles hasta el momento, es de solo un carril y un 
sentido. 
 
1.7.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
Figura 47: Calle Doctor de Ferrán. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 48: Accesos y salidas permitidas calle Jijona. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Los vehículos que pueden acceder a esta calle desde la avenida del Desvío deben de 
venir desde el carril de servicio ascendente y no desde el carril central para prevenir 
accidentes. 
También pueden acceder los vehículos que hayan realizado la rotonda. 
 
1.7.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
o Aceras:  
o Izquierda: 1,2 metros. 
 Derecha: 0,6 metros (muy estrecha). 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
 
 
 
Figura 49: Calle Jijona. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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1.8. Zona “H” 
En esta zona se encuentran dos calles bastante influenciadas tanto de vehículos como 
de peatones. Son dos calles que se unen en el Desvío mediante la parte inferior de la doble 
rotonda comentada en la anterior zona. 
 
 
Figura 50: Distribución de calles zona "H". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.8.1. Calle el Salvador (Calle 1). 
La primera calle de la zona “H” enlaza con el barrio San Miguel y es una calle de gran 
longitud con un carril en un sentido de salida del Desvío. Dispone de una gran cantidad de 
comercios al igual que zonas gastronómicas. 
 
1.8.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 51: Accesos y salidas permitidas calle el Salvador. (Fuente: Elaboración propia) 
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Los vehículos que deseen acceder a esta calle deben de realizarlo desde el carril de 
servicio en sentido descendente, y se deberán de colocar una vez abandonada la rotonda. 
Desde el carril central se podría acceder, pero podrían en peligro a los vehículos del carril 
de servicio. 
 
1.8.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,1 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2metros. 
o Derecha: 1,7 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.8.2. Calle Santa Ana (Calle 2). 
Calle que enlaza el Desvío con la avenida de la Vía. Se trata de una calle de un carril 
y de un sentido hacia el Desvío. No suele estar muy influenciada de peatones. 
1.8.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
Figura 52: Calle el Salvador. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Figura 53: Accesos y salidas permitidas calle Santa Ana. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Desde esta calle se puede acceder al Desvío por una intersección regulada por señales. 
El vehículo debería entrar en el carril de servicio en sentido ascendente y después si desea 
entrar en el carril central debería de realizarlo en el siguiente cruce. Hay que decir que hay 
vehículos que acceden directamente al carril central desde esta calle, situación que pondría 
en peligro a los demás conductores. 
 
1.8.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 7,3 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,2 metros. 
o Derecha: 1,4 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
 
 
Figura 54: Calle Santa Ana. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1.8.3. Calle San Jaime (Calle 3). 
Se trata de una calle de pequeña longitud, estrecha y de un carril con un sentido de 
circulación. No tiene gran influencia de coches ni de peatones, al igual que tampoco se 
encuentran comercios ni restaurantes. 
 
1.8.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 55: Accesos y salidas permitidas calle San Jaime. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Para entra a esta calle desde el desvío el vehículo debería de entrar previamente en el 
carril de servicio en sentido ascendente por la avenida. 
Si el conductor accede a la calle por el carril central pondrá en peligro a los conductores 
que circulen por el carril de servicio. 
 
1.8.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2,5 metros. 
o Derecha: 2,5 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. Figura 56: Calle Santa Jaime. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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 Iluminación: Farolas de fachada en el bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: Hay árboles en ambas aceras de la calle. 
 
1.9. Zona “I” 
La zona “I” es la última zona antes de llegar a la curva de esta gran recta de la avenida 
y antes de llegar a la segunda rotonda que enlaza con la avenida Azorín. 
 
 
Figura 57: Distribución de calles zona "I". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.9.1. Calle Reyes Católicos (Calle 1). 
Esta primera calle de esta zona se trata de una calle de una gran longitud que enlaza la 
plaza de España con la avenida del Desvío. Es de solo un sentido de circulación y solo 
permite la salía del Desvío hacia esta. 
 
1.9.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
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Figura 58: Accesos y salidas permitidas calle Reyes Católicos. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Se trata de una calle de gran longitud e influencia de peatones, aunque por el primer 
tramo no accede tanta gente al Desvío.  
Solo pueden acceder a ella los vehículos que se encuentran en el carril de servicio en 
sentido descendente de la avenida. No deberían acceder los coches que circulan por el carril 
central ni los que están circulando por el otro sentido de la marcha. 
 
1.9.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8,4 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2,1 metros. 
o Derecha: 1,7 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en ambos 
bloques de edificios. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
 
 
Figura 59: Calle Reyes Católicos. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1.9.2. Calle Rafael Alberti (Calle 2). 
Esta calle enlaza con la avenida de la Vía y está formada por dos carriles de doble 
sentido, por lo que los vehículos pueden acceder al Desvío y salir de él. 
 
1.9.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 60: Accesos y salidas permitidas calle Rafael Alberti. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Esta calle es de las pocas que son de doble sentid. Para acceder a ella desde el Desvío, 
los vehículos tienen que acceder desde el carril de servicio en sentido ascendente, ya que si 
lo realizan desde el carril central pondrán en peligro a los conductores. 
Para entrar al Desvío se debe realizar introduciéndose en el carril de servicio si se quiere 
salir en alguna calle próxima o meterse directamente en el carril central en sentido 
ascendente y nunca en sentido descendente. 
 
1.9.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8,8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,6 metros. 
o Derecha: 1,6 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. Figura 61: Calle Rafael Alberti. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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 Iluminación: Farolas de fachada en el bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.9.3. Calle Tibi “enlace” (Calle 3). 
Más que una calle esta parte es el enlace para acceder a la calle Tibi. Esta calle es así 
ya que la calle Tibi se encuentra muy inclinada con respecto al Desvío y se necesita un acceso 
que facilite el ingreso en la calle. Se trata de un carril y de solo un sentido de circulación. 
 
1.9.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
 
Figura 62: Accesos y salidas permitidas calle Tibi "enlace". (Fuente: Elaboración propia) 
 
Solo deben acceder a ella los vehículos que entran antes en el carril de servicio en 
sentido descendente.  
Los vehículos que circulan en el carril central descendente no deben entrar en el enlace 
directamente ya que pondrían en peligro a los otros conductores 
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1.9.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 5,1 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: Isleta de dimensión 
variada, en planos 2,2 metros. 
o Derecha: 1,6 metros. 
 Aparcamiento: No se permite estacionar a 
ningún lado. 
 Iluminación: Farola vertical en isleta de la 
izquierda. 
 Vegetación: Serie de arbustos de pequeña dimensión alrededor de la isleta. 
 
1.10. Zona “J” 
La zona “I” es la última zona antes de llegar a la curva de esta gran recta de la avenida 
y antes de llegar a la segunda rotonda que enlaza con la avenida Azorín. 
 
 
Figura 64: Distribución de calles zona "J". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.10.1. Calle Tibi (Calle 1). 
 
Figura 63: Calle Tibi "enlace". (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Esta calle es una calle muy transitada para los conductores que quieren acceder 
diariamente a sus lugares de trabajo, ya que sirve de enlace del centro de la ciudad con el 
polígono industrial. 
Se trata de una calle de gran longitud y con dos carriles de doble sentido. Se Encuentra 
una gran cantidad de tiendas y restaurantes. 
 
1.10.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO.  
 
Figura 65: Accesos y salidas permitidas calle Tibi. (Fuente: Elaboración propia) 
 
El acceso y la salida de esta calle al Desvío se realizan mediante una rotonda. Los 
vehículos que vienen por el carril centrar en sentido descendente podrían entrar directamente 
a la calle Tibi, pero tendría que realizar un giro bastante brusco, por lo que debería entrar 
por el enlace que se ha descrito en la zona “I”. 
 
1.10.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,9 metros. 
o Derecha: 2,3 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
Figura 66: Calle Tibi. (Fuente: Elaboración 
propia) 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  40  
 
 Iluminación: Farolas de fachada en el bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.10.2. Calle Azorín (Calle 2). 
Calle muy utilizada por los trabajadores que van desde el centro del pueblo hacia el 
polígono industrial que se encuentra en la zona sur del municipio. Está formada por dos 
carriles de un sentido distinto cada uno. 
 
1.10.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 67: Accesos y salidas permitidas calle Azorín. (Fuente: Elaboración propia) 
 
El acceso y la salida de esta calle al Desvío se realizan también mediante una rotonda. 
Los dos carriles se separan por una isleta para que no se produzca ninguna confusión. 
Son permitidos todos los movimientos e ir en cualquier dirección siempre y cuando se 
respete la correcta dirección de la rotonda. 
 
1.10.2.2. DIMENSIONES. 
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 Calzada: 
 Izquierda: 6,3 metros. 
 Derecha: 9,3 metros.  
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 1,4 metros. 
o Centro: 2 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas partes (derecha en batería) 
 Iluminación: Farolas verticales en curva en ambas aceras. 
 Vegetación: Árboles en la acera de la izquierda y césped artificial en la isleta. 
 
1.10.3. Calle José Cremades Monpo (Calle 3). 
Esta calle es de pequeñas dimensiones y con un carril de solo un sentido de circulación, 
que enlaza la avenida del Desvío con la famosa plaza y monumento de los Reyes Magos. 
 
1.10.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 69: Accesos y salidas permitidas calle José Cremades Monpo. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 68: Calle Azorín. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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Para acceder a esta calle solo hay una opción, y es desde el carril derecho de los dos 
que hay en dirección hacia Castalla. Esta calle enlazará con la anterior calle Tibi. 
 
1.10.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 9 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 1,4 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación hasta la plaza de los Reyes Magos. 
 
 
1.11. Zona “K” 
Esta zona está compuesta por la avenida del Desvío y dos calles más que se intersectan 
en una rotonda.  
 
 
Figura 71: Distribución de calles zona "K". (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 70: Calle José Cremades Monpo. 
(Fuente: Elaboración propia) 
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1.11.1. Calle Alicante (Calle 1). 
Calle que enlaza la avenida de la Paz con la avenida del Desvío y que es de doble 
sentido. Por esta calle acceden muchos vehículos a hora punta para ir en dirección al 
polígono industrial. 
 
1.11.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 72: Accesos y salidas permitidas calle Alicante. (Fuente: Elaboración propia) 
 
El acceso y salida de esta calle hacia la avenida del Desvío está regulada por una 
rotonda, permitiendo ir por la dirección que más convenga al conductor del vehículo. 
 
1.11.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8,1 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2,1 metros. 
o Derecha: 1,8 metros. 
 Aparcamiento: No es permitido estacionar 
en ningún lado de la calle. 
 Iluminación: Farolas verticales en las dos 
aceras. 
Figura 73: Calle Alicante. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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 Vegetación: Varios tipos de árboles en el descampado de la izquierda. 
 
1.11.2. Avenida de las Provincias (Calle 2). 
Esta calle es la utilizada por muchos conductores para llegar a la autovía A-7 para ir 
dirección Alicante o Alcoy, al igual que para acceder al polígono industrial, por lo que tiene 
mucha influencia de vehículos. Está formada por dos carriles en cada sentido. 
 
1.11.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 74: Accesos y salidas permitidas avenida de las Provincias. (Fuente: Elaboración propia) 
 
El enlace de esta avenida con el Desvío es mediante una rotonda, por lo que se puede 
optar por cualquier opción siempre y cuando se lleve el correcto sentido dentro de la rotonda. 
 
1.11.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 
o Izquierda: 8,3 metros. 
o Derecha: 9,1 metros.  
 Aceras:  
o Izquierda: 3,3 metros. 
o Derecha: 4 metros. Figura 75: Avenida de las Provincias. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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o Centro: 3,6 metros. 
 Aparcamiento: No se puede estacionar en ninguna parte. 
 Iluminación: Farolas verticales en curva en ambas aceras y en el centro (isleta) 
 Vegetación: Árboles en las dos aceras y arbustos en la isleta. 
 
1.12. Zona “L” 
Esta zona está compuesta por la avenida del Desvío y dos calles más que se intersectan 
en una rotonda.  
 
 
Figura 76: Distribución de calles zona "L". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.12.1. Calle Maestro Guerrero (Calle 1). 
La calle 1 de esta zona se trata de una calle de una lujosa urbanización de Ibi, y se trata 
de una calle de doble sentido regulada por señales de tráfico. 
 
1.12.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
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Figura 77: Accesos y salidas permitidas calle Maestro Guerrero. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Para entrar a la avenida se puede realizar respetando el ceda el paso y colocando el 
vehículo a la derecha de la isleta. 
Para acceder a esta calle se puede hacer por los dos sentidos del Desvío. Estos están 
regulados por semáforos y también se podría hacer un cambio de sentido por la pequeña 
rotonda que hay en el centro de la intersección. 
 
1.12.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 6,8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,5 metros. 
o Derecha: 2 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas verticales en curva 
solo en la acera de la derecha. 
 Vegetación: Hay arbustos y destroza en el descampado de la derecha de la calle. 
 
 
 
Figura 78: Calle Maestro Guerrero. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1.12.2. Calle Castalla (Calle 2). 
Calle de un carril y en un sentido contrario a la intersección. Enlaza el centro de la 
ciudad con la avenida del Desvío. Esta calle no dispone de muchas zonas de negocio ni ocio. 
 
1.12.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 79: Accesos y salidas permitidas calle Castalla. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Esta calle solo sirve para salir del Desvío en dirección hacia el centro de la ciudad. Se 
puede acceder a ella desde los dos sentidos de circulación de la avenida pero siempre 
respetando los semáforos que se encuentran en este lugar. 
 
1.12.2.2. DIMENSIONES 
 Calzada: 7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 4,2 metros. 
o Derecha: 4,2 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas verticales en las dos 
aceras. 
 Vegetación: Se dispone de árboles y arbustos en ambos lados. 
Figura 80: Calle Castalla. (Fuente: Elaboración 
propia) 
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1.12.3. Avenida de la Paz (Calle 3). 
Se trata de una calle que conecta una parte del Desvío con otra parte situada en la parte 
media de la primera recta. Es una avenida muy influenciada de vehículos y de peatones. 
 
1.12.3.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 81: Accesos y salidas permitidas avenida de la Paz. (Fuente: Elaboración propia) 
 
A esta avenida se accede de la misma forma que la calle anterior, desde los dos sentidos 
de la avenida siempre y cuando respetando los semáforos. 
 
1.12.3.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 9 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,6 metros. 
o Derecha: 1.4 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en ambas 
partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas verticales en la acera 
de la izquierda. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
Figura 82: Avenida de la Paz. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1.13. Zona “M” 
La última zona que se va a analizar de esta avenida es la zona “M”, donde se pueden 
encontrar un cruce con otras dos calles reguladas por semáforos. Esta última intersección 
señala el final de la avenida Juan Carlos I (Desvío). 
 
 
Figura 83: Distribución de calles zona "M". (Fuente: Elaboración propia) 
 
1.13.1. Avenida del Mediterráneo (Calle 1). 
Esta avenida enlaza el barrio de la Sagrada Familia y polideportivo Derramador con la 
avenida del Desvío.  
 
1.13.1.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO. 
 
Figura 84: Accesos y salidas permitidas avenida del Mediterráneo. (Fuente: Elaboración propia) 
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Esta intersección está regulada por semáforos y para acceder a la avenida del Desvío 
hay que realizarlo por el carril de la derecha, ya que el carril de la derecha entraría 
directamente en otra avenida en dirección a Castalla. 
 
1.13.1.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 8 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 1,9 metros. 
o Derecha: 2,3 metros. 
 Aparcamiento: Estacionamiento en 
ambas partes de la calle. 
 Iluminación: Farolas de fachada en el 
bloque de edificios de la derecha. 
 Vegetación: No hay vegetación. 
 
1.13.2. Calle Maestro Serrano (Calle 2). 
La última calle a analizar enlaza la urbanización del Alamí con la avenida del Desvío. 
Para acceder a la avenida a analizar se tiene que respetar los semáforos. 
 
1.13.2.1. ACCESOS Y SALIDAS AL DESVÍO 
 
Figura 86: Accesos y salidas permitidas calle Maestro Serrano. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Figura 85: Avenida del Mediterráneo. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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Está formada por una calle de doble sentido de circulación. Para acceder a esta calle 
habrá que tener en cuenta el semáforo que regula el paso de peatones. Para entrar a la avenida 
del Desvío desde esta calle también habrá que tener en cuenta el semáforo y acceder a uno 
de los dos carriles que hay en la avenida en sentido ascendente. 
 
1.13.2.2. DIMENSIONES. 
 Calzada: 10,7 metros.   
 Aceras:  
o Izquierda: 2,7 metros. 
o Derecha: 3,8 metros. 
 Aparcamiento: No se permite estacionar en 
ninguna parte. 
 Iluminación: Farolas verticales en ambas 
aceras. 
 Vegetación: Hay árboles a ambos lados de la calle. 
 
 
 
Figura 87: Calle Maestro Serrano. (Fuente: 
Elaboración propia) 
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1. Aforo peatonal 
Para obtener una medida aproximada de la capacidad de una zona peatonal y de su 
nivel de servicio, se han analizado y contabilizado el aforo de las dos zonas más 
influenciadas por peatones de toda la avenida. Una localización del aforo peatonal será en la 
zona “G” y se realiza en ambas aceras. El otro aforo será en la zona “J” y también se realizará 
en ambas aceras. 
Por lo tanto a continuación se van a analizar y calcular cada una de las dos zonas por 
separado. 
 
1.1. Primera parte peatonal (zona “G”). 
La zona “G” es uno de los lugares donde mayor fluido de peatones hay debido a la 
concentración de comercios en este lugar, y también debido a la proximidad con el centro 
urbano. 
En este lugar también se encuentra la plaza de la “Tartana”, lugar muy conocido por 
los habitantes de Ibi y lugar de interés turístico. 
 
La metodología llevada a 
cabo para la obtención del 
aforo peatonal ha sido 
contabilizar el número de 
peatones (el lugar desde donde 
se ha realizado el aforo se 
encuentra en un círculo rojo en 
las dos imágenes) que circulan 
sobre dos horas concretas en un 
día. Las horas elegidas han sido 
de 11 horas a 12 horas de la 
mañana, porque es el momento 
que mayor cantidad de personas se han podido observar en varios días.  Y por la tarde, se ha 
elegido la hora entre las 18 horas y las 17 horas, ya que se ha pensado que la mayoría de 
Figura 1: primera zona peatonal. (Fuente: elaboración propia) 
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personas terminan sus respectivos trabajos aproximadamente a esa hora y podría ser el 
momento de mayor flujo peatonal. 
No solo se han contabilizado el número de peatones, sino que también se ha 
contabilizado qué número de esas personas son mujeres y hombres, y cada hora se ha divido 
en cuatro partes de 15 minutos cada uno. 
El día de realización del aforo fue el día 24 de marzo del año 2015 (martes). 
La tabla de resultados de la zona “G” es la siguiente: 
1ª PARTE ZONA "G" 
1ª HORA (DE 11:30 A 12:30) 
PEATONES 
HOMBRES MUJERES AMBOS 
ACERA 
"A" 
0 min - 15 min 56 55 111 
15 min -30 min 64 56 120 
30 min - 45 min 76 77 153 
45 min - 60 min 67 72 139 
TOTAL 263 260 523 
ACERA 
"B" 
0 min - 15 min 22 22 44 
15 min -30 min 36 29 65 
30 min - 45 min 40 40 80 
45 min - 60 min 25 41 66 
TOTAL 123 132 255 
TOTAL 386 392 778 
 
Tabla 1: primera parte peatonal zona "G" 1ª hora. (Fuente: elaboración propia) 
 
1ª PARTE ZONA "G" 
2ª HORA (DE 18:00 A 19:00) 
PEATONES 
HOMBRES MUJERES AMBOS 
ACERA 
"A" 
0 min - 15 min 30 30 60 
15 min -30 min 35 18 53 
30 min - 45 min 41 39 80 
45 min - 60 min 33 40 73 
TOTAL 139 127 266 
ACERA 
"B" 
0 min - 15 min 22 34 56 
15 min -30 min 23 14 37 
30 min - 45 min 18 17 35 
45 min - 60 min 17 16 33 
TOTAL 80 81 161 
TOTAL 219 208 427 
 
Tabla 2: primera parte peatonal zona "G" 2ª hora. (Fuente: elaboración propia) 
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1.2. Segunda parte peatonal (zona “G”) 
El segundo aforo peatonal que se ha realizado en este estudio ha sido en la segunda 
recta de la avenida, en la zona nombrada como “J”. 
Se ha realizado en este lugar porque durante un tiempo se ha observado que es mucha 
gente la que pasa por esta zona debido a que se encuentra muchas zonas de interés como son 
bancos, tiendas, la iglesia “Santiago Apóstol” o la turística plaza de los “Reyes Magos”, 
donde se encuentra el monumento más famoso del municipio. 
Al igual que con la parte 1 
descrita anteriormente, se va a 
realizar el aforo de peatones 
durante 2 horas en un día. Estas 
horas son las mismas que las 
realizadas en el anterior 
apartado, de 11:30 a 12:30 de la 
mañana, y por la tarde de 18:00 
a 19:00 horas. 
También cada una de las 
dos horas se dividen en rangos 
de 15 minutos y se diferenciara entre hombres y mujeres, al igual que se aforan las dos aceras 
de la avenida. 
El día de realización del aforo fue el día 25 de marzo del año 2015 (miércoles). 
La tabla de resultados de la zona “J” es la siguiente: 
 
 
 
 
 
 
Figura 2: segunda zona peatonal. (Fuente: elaboración propia) 
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Tabla 3: segunda parte peatonal zona "J" 1ª hora. (Fuente: elaboración propia) 
 
2ª PARTE ZONA "J" 
2ª HORA (DE 18:00 A 19:00) 
PEATONES 
HOMBRES MUJERES AMBOS 
ACERA 
"A" 
0 min - 15 min 12 22 34 
15 min -30 min 22 16 38 
30 min - 45 min 19 20 39 
45 min - 60 min 18 15 33 
TOTAL 71 73 144 
ACERA 
"B" 
0 min - 15 min 3 5 8 
15 min -30 min 7 15 22 
30 min - 45 min 13 6 19 
45 min - 60 min 9 14 23 
TOTAL 32 40 72 
TOTAL 103 113 216 
 
Tabla 4: segunda parte peatonal zona "J" 2ª hora. (Fuente: elaboración propia) 
 
2. Niveles de servicio en vías peatonales. 
El cálculo de las vías peatonales se basa en el aforo peatonal de los 15 minutos punta. 
El tramo central, existente entre dos esquinas, se debe aforar durante distintos periodos de 
tiempo a lo largo del día, para así determinar las variaciones de la circulación en cada sentido. 
En nuestro caso, la avenida es bastante larga y además se ha dispuesto de escaso tiempo 
para poder realizar el aforo en varios periodos del día, por lo tanto se escogerá el rango de 
2ª PARTE ZONA "J" 
1ª HORA (DE 11:30 A 12:30) 
PEATONES 
HOMBRES MUJERES AMBOS 
ACERA 
"A" 
0 min - 15 min 32 14 46 
15 min -30 min 28 30 58 
30 min - 45 min 35 41 76 
45 min - 60 min 29 36 65 
TOTAL 124 121 245 
ACERA 
"B" 
0 min - 15 min 13 10 23 
15 min -30 min 9 23 32 
30 min - 45 min 20 9 29 
45 min - 60 min 14 18 32 
TOTAL 56 60 116 
TOTAL 180 181 361 
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15 minutos con mayor número de peatones de 1 hora de aforo. La hora aforada se ha supuesto 
que es la más influenciada del día según las observaciones realizadas anteriormente. 
A continuación se realiza una breve descripción de todos los niveles de servicio 
posibles en una vía peatonal: 
A. Nivel de servicio A: Los peatones prácticamente caminan en la trayectoria que 
desean, sin verse obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
Se elige libremente la velocidad de marcha, y los conflictos entre los 
viandantes son poco frecuentes. 
B. Nivel de servicio B: Proporciona la superficie suficiente para permitir que los 
peatones elijan libremente su velocidad de marcha, se adelanten unos a otros y 
eviten los conflictos al entrecruzarse entre sí.  
C. Nivel de servicio C: Existe la superficie suficiente para seleccionar una 
velocidad normal de marcha y permitir el adelantamiento, principalmente en 
corrientes de sentido único de circulación. En el caso de que también haya 
movimiento en sentido contrario –o incluso entrecruzado- se producirán ligeros 
conflictos esporádicos y las velocidades y el volumen serán menores. 
 
D. Nivel de servicio D: Se restringe la libertad individual de elegir la velocidad 
normal de marcha y el adelantamiento. En el caso de que haya movimientos de 
entrecruzado o en sentido contrario existe una alta probabilidad de que se 
presenten conflictos, siendo precisos frecuentes cambios de velocidad y de 
posición para eludirlos. Este nivel de servicio proporciona un flujo 
razonablemente fluido; no obstante, es probable que se produzca entre los 
peatones unas fricciones e interacciones notables. 
 
E. Nivel de servicio E: Prácticamente todos los peatones verán restringida su 
velocidad normal de marcha, lo que les exigirá con frecuencia modificar y 
ajustar su paso. En la zona inferior de este nivel, el movimiento hacia delante 
sólo es posible mediante una forma de avance denominada arrastre de pies. No 
se dispone de la superficie suficiente para el adelantamiento de los peatones 
más lentos. Los movimientos en sentido contrario o entrecruzado sólo son 
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posibles con extrema dificultad. La intensidad de este nivel se identifica con la 
capacidad de la vía peatonal, lo que origina detenciones e interrupciones en el 
flujo. 
 
F. Nivel de servicio F: Todas las velocidades de marcha se ven frecuentemente 
restringidas y el avance sólo se puede realizar mediante el paso de arrastre de 
pies. Entre los peatones se producen frecuentes e inevitables contactos, y los 
movimientos en sentidos contrarios y entrecruzados son virtualmente 
imposibles de efectuar. El flujo es esporádico e inestable, y se producen 
frecuentes colas y aglomeraciones. 
 
Una vez descritos los diferentes niveles de servicio, se va a realizar la metodología con 
una parte y seguidamente se realiza la segunda parte de la avenida. 
 
2.1. Nivel de servicio 1ª parte (zona “G”). 
2.1.1. Acera “A”. 
i. Datos necesarios. 
Se obtienen los datos de la acera aforada mediante un estudio de campo. 
 El aforo que se va a utilizar para el cálculo es el mayor rango de 15 minutos de 
las dos horas aforadas. En nuestro caso es 𝑄𝑃,15 = 153
𝑝𝑡
15 𝑚𝑖𝑛⁄ . 
 La anchura total de la vía, según las mediciones realizadas en apartados 
anteriores: 𝐴𝑛𝑐ℎ𝑢𝑟𝑎 = 4,2 𝑚 
 3 árboles. 
 3 farolas. 
 4 banco. 
 2 papeleras. 
 4 Señales de tráfico. 
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ii. Cálculo de la anchura efectiva. 
Todos estos elementos presentes en la vía peatonal tienen influencia en la reducción 
del ancho eficaz de la misma. Los datos orientativos de los obstáculos son los siguientes: 
 
Tabla 5: datos orientativos de obstáculos. (Fuente: Manual de Carreteras “Luís Bañon”) 
 
 
En nuestro caso, al tener unos obstáculos específicos obtenemos los siguientes valores: 
RESTRICCIONES 
Fachada 0,6 0,6 
Alumbrado 0,75 - 1,10 
1,22 
Señales de tráfico 0,61 - 0,75 
Banco 0,52 
Árboles 0,61 - 1,22 
Bordillos 0,45 0,45 
 TOTAL 2,27 
 
Tabla 6: valores de obstáculos elegidos. (Fuente: elaboración propia) 
 
Por lo tanto podemos considerar que el ancho eficaz de nuestra vía es: 
𝐴𝐸 = 𝐴 − ∑ 𝑟𝑖 = 4,2 − 2,27 = 1,93 𝑚 
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iii. Cálculo de la capacidad peatonal. 
Para determinar la capacidad de la 
vía, que no es más que la máxima intensidad 
que la que puede albergar, acudiremos a la 
tabla de niveles de servicio y tomaremos la 
intensidad unitaria correspondiente al nivel 
E, que define la capacidad: 
𝐼𝐸 = 82 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚
2⁄⁄  
 
La capacidad de la vía se obtendrá multiplicando esta intensidad unitaria por el ancho 
efectivo de la misma: 
𝐶 = 𝐴𝐸 ∗ 𝑖𝐸 = 1,93 ∗ 82 = 158,26 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
 
iv. Determinación del nivel de servicio medio. 
En este apartado deberemos efectuar la operación inversa; sabiendo la intensidad 
peatonal, la dividiremos por el ancho efectivo para conocer la intensidad unitaria. El flujo 
de peatones por minuto es: 
𝐼 =
𝑁
𝑡
=
153
15
= 10,2 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
La intensidad unitaria se obtiene de manera inmediata: 
𝑖 =
𝐼
𝐴𝐸
=
10,2
1,93
= 5,28 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
Consultando la tabla de niveles de servicio, observamos que el nivel de la vía se halla 
en la zona A, por lo que los peatones caminan en la trayectoria que ellos desean, sin verse 
obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
 
v. Cálculo de la intensidad de pelotones. 
En nuestro caso el resultado de la intensidad de pelotones será: 
Tabla 7: niveles de servicio vías peatonales. 
(Fuente: Manual de carreteras "Luís Bañon) 
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𝑖𝑃 = 5,285 + 13,12 = 18,405 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
 
2.1.2. Acera “B” 
Los próximos cálculos se van a realizar de la misma manera que se han hecho en el 
apartado anterior, por lo que se evitarán los comentarios explicativos y se irá directamente a 
la obtención de los valores. 
 
i. Datos necesarios. 
Se obtienen los datos de la acera aforada mediante un estudio de campo. 
 El aforo que se va a utilizar para el cálculo es el mayor rango de 15 minutos de 
las dos horas aforadas. En nuestro caso es 𝑄𝑃,15 = 80
𝑝𝑡
15 𝑚𝑖𝑛⁄ . 
 La anchura total de la vía, según las mediciones realizadas en apartados 
anteriores: 𝐴𝑛𝑐ℎ𝑢𝑟𝑎 = 4 𝑚 
 3 árboles. 
 2 farolas. 
 1 cabina de teléfono. 
 1 banco. 
 1 Buzón de correos. 
 1 papelera 
 Quiosco de lotería. 
 
ii. Cálculo de la anchura efectiva. 
Según los valores orientativos para los obstáculos en la vía peatonal obtenemos la 
siguiente restricción:  
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RESTRICCIONES 
Fachada con escaparate 0,9 0,6 
Alumbrado 0,75 - 1,10 
1,7 
Quiosco de lotería 1,50 - 3,26 
Banco 0,52 
Buzón postal 0,97 - 1,13 
Árboles 0,61 - 1,22 
Bordillos 0,45 0,45 
 TOTAL 2,75 
 
Tabla 8: Tabla 8: valores de obstáculos elegidos. (Fuente: elaboración propia) 
 
(En el caso del quiosco de lotería no se ha cogido el mayor valor porque el quiosco de lotería 
es mucho más pequeño que un quiosco de prensa o similar) 
Por lo tanto podemos considerar que el ancho eficaz de nuestra vía es: 
𝐴𝐸 = 𝐴 − ∑ 𝑟𝑖 = 4 − 2,75 = 1,25 𝑚 
 
iii. Cálculo de la capacidad peatonal. 
La intensidad unitaria correspondiente al nivel de servicio E es la siguiente: 
𝐼𝐸 = 82 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚
2⁄⁄  
 
La capacidad de la vía se obtendrá multiplicando esta intensidad unitaria por el ancho 
efectivo de la misma será: 
𝐶 = 𝐴𝐸 ∗ 𝑖𝐸 = 1,25 ∗ 82 = 102,5 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
 
iv. Determinación del nivel de servicio medio. 
El flujo de peatones por minuto es: 
𝐼 =
𝑁
𝑡
=
80
15
= 5,33 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
La intensidad unitaria se obtiene de manera inmediata: 
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𝑖 =
𝐼
𝐴𝐸
=
5,33
1,25
= 4,27 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
Consultando la tabla de niveles de servicio, observamos que el nivel de la vía se halla 
en la zona A, por lo que los peatones caminan en la trayectoria que ellos desean, sin verse 
obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
 
v. Cálculo de la intensidad de pelotones. 
En nuestro caso el resultado de la intensidad de pelotones será: 
𝑖𝑃 = 4,27 + 13,12 = 17,39 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
 
2.2. Nivel de servicio 2ª parte (zona “J”). 
2.2.1. Acera “A”. 
i. Datos necesarios. 
Se obtienen los datos de la acera aforada mediante un estudio de campo. 
 El aforo que se va a utilizar para el cálculo es el mayor rango de 15 minutos de 
las dos horas aforadas. En nuestro caso es 𝑄𝑃,15 = 76
𝑝𝑡
15 𝑚𝑖𝑛⁄ . 
 La anchura total de la vía, según las mediciones realizadas en apartados 
anteriores: 𝐴𝑛𝑐ℎ𝑢𝑟𝑎 = 4,8 𝑚 
 4 árboles. 
 2 farolas. 
 1 cabina de teléfono. 
 1 banco. 
 2 Jardineras. 
 1 papelera. 
 2 semáforos. 
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 1 señal de tráfico. 
 
ii. Cálculo de la anchura efectiva. 
Según los valores orientativos para los obstáculos en la vía peatonal obtenemos la 
siguiente restricción:  
RESTRICCIONES 
Fachada 0,6 0,6 
Alumbrado 0,75 - 1,10 
1,22 
Señales de tráfico 0,61 - 0,75 
Banco 0,52 
Árboles 0,61 - 1,22 
Semáforos 0,90 - 1,22 
Cabina de teléfono 1,22 
Bordillos 0,45 0,45 
 TOTAL 2,27 
 
Tabla 9: valores de obstáculos elegidos. (Fuente: elaboración propia) 
 
(En el caso del quiosco de lotería no se ha cogido el mayor valor porque el quiosco de lotería 
es mucho más pequeño que un quiosco de prensa o similar) 
Por lo tanto podemos considerar que el ancho eficaz de nuestra vía es: 
𝐴𝐸 = 𝐴 − ∑ 𝑟𝑖 = 4,8 − 2,27 = 2,53 𝑚 
 
iii. Cálculo de la capacidad peatonal. 
La intensidad unitaria correspondiente al nivel de servicio E es la siguiente: 
𝐼𝐸 = 82 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚
2⁄⁄  
 
La capacidad de la vía se obtendrá multiplicando esta intensidad unitaria por el ancho 
efectivo de la misma será: 
𝐶 = 𝐴𝐸 ∗ 𝑖𝐸 = 2,53 ∗ 82 = 207,46 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
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iv. Determinación del nivel de servicio medio. 
El flujo de peatones por minuto es: 
𝐼 =
𝑁
𝑡
=
76
15
= 5,07 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
La intensidad unitaria se obtiene de manera inmediata: 
𝑖 =
𝐼
𝐴𝐸
=
5,067
2,53
= 2,003 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
Consultando la tabla de niveles de servicio, observamos que el nivel de la vía se halla 
en la zona A, por lo que los peatones caminan en la trayectoria que ellos desean, sin verse 
obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
 
v. Cálculo de la intensidad de pelotones. 
En nuestro caso el resultado de la intensidad de pelotones será: 
𝑖𝑃 = 2,003 + 13,12 = 15,123 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
 
 
2.2.2. Acera “B”. 
i. Datos necesarios. 
Se obtienen los datos de la acera aforada mediante un estudio de campo. 
 El aforo que se va a utilizar para el cálculo es el mayor rango de 15 minutos de 
las dos horas aforadas. En nuestro caso es 𝑄𝑃,15 = 32
𝑝𝑡
15 𝑚𝑖𝑛⁄ . 
 La anchura total de la vía, según las mediciones realizadas en apartados 
anteriores: 𝐴𝑛𝑐ℎ𝑢𝑟𝑎 = 4,8 𝑚 
 4 árboles. 
 2 farolas. 
 1 banco. 
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 3 Jardineras. 
 3 papeleras. 
 1 semáforo 
 
ii. Cálculo de la anchura efectiva. 
Según los valores orientativos para los obstáculos en la vía peatonal obtenemos la 
siguiente restricción:  
RESTRICCIONES 
Fachada 0,6 0,6 
Alumbrado 0,75 - 1,10 
1,22 
Banco 0,52 
Árboles 0,61 - 1,22 
Semáforos 0,90 - 1,22 
Cabina de teléfono 1,22 
Bordillos 0,45 0,45 
 TOTAL 2,27 
 
Tabla 10: valores de obstáculos elegidos. (Fuente: elaboración propia) 
 
(En el caso del quiosco de lotería no se ha cogido el mayor valor porque el quiosco de lotería 
es mucho más pequeño que un quiosco de prensa o similar) 
 
Por lo tanto podemos considerar que el ancho eficaz de nuestra vía es: 
𝐴𝐸 = 𝐴 − ∑ 𝑟𝑖 = 4,8 − 2,27 = 2,53 𝑚 
 
iii. Cálculo de la capacidad peatonal. 
La intensidad unitaria correspondiente al nivel de servicio E es la siguiente: 
𝐼𝐸 = 82 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚
2⁄⁄  
 
La capacidad de la vía se obtendrá multiplicando esta intensidad unitaria por el ancho 
efectivo de la misma será: 
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𝐶 = 𝐴𝐸 ∗ 𝑖𝐸 = 2,53 ∗ 82 = 207,46 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
 
iv. Determinación del nivel de servicio medio. 
El flujo de peatones por minuto es: 
𝐼 =
𝑁
𝑡
=
32
15
= 2,13 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛⁄  
La intensidad unitaria se obtiene de manera inmediata: 
𝑖 =
𝐼
𝐴𝐸
=
2,13
2,53
= 0,84 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄  
Consultando la tabla de niveles de servicio, observamos que el nivel de la vía se halla 
en la zona A, por lo que los peatones caminan en la trayectoria que ellos desean, sin verse 
obligados a modificarla por la presencia de otros peatones. 
 
v. Cálculo de la intensidad de pelotones. 
El efecto de los pelotones no tendría influencia en esta acera  porque la intensidad 
unitaria estaría por debajo de 1,64 𝑝𝑡 𝑚𝑖𝑛 𝑚⁄⁄ . 
Como conclusión de todos estos datos podemos decir que con el diseño que hay 
actualmente en la avenida y el aforo que se produce en las horas punta, no se superará el 
nivel de servicio “A”, por lo que los peatones podrán caminar libremente sin obstáculos y 
sin apenas conflictos. 
Al tener estas zonas estudiadas un nivel de servicio “A”, y al ser estas donde más flujo 
de peatones se produce, se puede afirmar que cualquier otra zona peatonal de la avenida Juan 
Carlos I estará bajo este nivel de servicio. 
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1. Introducción. 
En este anexo se van a describir todos los accidentes que ha habido en la avenida Juan 
Carlos Primero a lo largo de los años 2013 y 2014, describiendo la fecha, lugar dentro de la 
avenida, zona descrita en el proyecto y una pequeña descripción de los hechas, así como un 
croquis del accidente. 
 
2. Accidentalidad año 2013. 
2.1. Accidente Nº1.  
Fecha: 03/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I con el cruce de 
c/ Ramón Berenguer. 
Zona: “E”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Un vehículo está parado en 
un paso de peatones regulado por semáforos para 
ceder el paso a un peatón cuando un segundo vehículo no frena a tiempo debido a la alta 
velocidad que lleva e impacta con el vehículo parado. 
 
2.2. Accidente Nº2. 
Fecha: 03/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº49. 
Zona: “F”, carril de servicio descendente. 
Descripción: Colisión en cadena de tres 
vehículos cuando el primero de ellos paró ante un 
Figura 1: accidente nº1 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 2: accidente nº2 año 2013. 
(Fuente: elaboración propia) 
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paso de peatones antes de la intersección. Los otros dos coches no iban a la velocidad 
recomendada. 
2.3. Accidente Nº3. 
Fecha: 02/2013 
Lugar: Intersección Avda. Azorín con 
Avda. Juan Carlos I 
Zona: “J”, carril exterior de la rotonda. 
Descripción: Colisión de un vehículo 
que circulaba por la Avda. Azorín para entrar a la 
Avda. Juan Carlos I contra una farola. 
 
2.4. Accidente Nº4. 
Fecha: 02/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº73. 
Zona: “J”, carril exterior de la rotonda. 
Descripción: Colisión de un vehículo que 
circulaba por la Avda. Azorín para entrar a la Avda. 
Juan Carlos I contra una farola. 
 
2.5. Accidente Nº5. 
Fecha: 01/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº73. 
Zona: “J”, carril de servicio en sentido 
descendente. 
Figura 3: accidente nº3 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 4: accidente nº4 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 5: accidente nº5 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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Descripción: Un vehículo gira desde el carril central a la derecha para abandonar la 
avenida cuando colisiona contra otro vehículo que circulaba por el carril de servicio. 
 
2.6. Accidente Nº6. 
Fecha: 01/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I antes de 
llegar al cruce con la calle Ramón Berenguer. 
Zona: “E”, carril de servicio en sentido 
ascendente. 
Descripción: Un vehículo para en un 
paso de peatones en el carril de servicio cuando 
otro vehículo por detrás colisiona contra él. 
 
2.7. Accidente Nº7. 
Fecha: 08/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº63. 
Zona: “E”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Una motocicleta sale de 
la calle Ramón Berenguer para entrar a la 
avenida del Desvío en sentido descendente cuando, debido a la situación del pavimento, la 
motocicleta resbala y se produce la caída. 
 
 
 
Figura 6: accidente nº6 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 7: accidente nº7 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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2.8. Accidente Nº8. 
Fecha: 10/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº18. 
Zona: “C”, carril de servicio en sentido 
descendente. 
Descripción: Un vehículo circula por el 
carril de servicio cuando otro vehículo estacionado en la misma vía intenta incorporarse a la 
vía colisionando ambos vehículos. 
 
2.9. Accidente Nº9. 
Fecha: 07/2013 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos I 
con calle Jijona. 
Zona: “G”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Dentro de la rotonda, un 
vehículo circulando por el carril interior quiere 
abandonar la avenida para ir a la calle Jijona cuando colisiona contra otro vehículo que 
circulaba por el carril interior y quería seguir por la avenida. 
 
Figura 8: accidente nº8 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 9: accidente nº9 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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2.10. Accidente Nº10. 
Fecha: 12/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº58. 
Zona: “H”, carril de servicio en sentido 
ascendente. 
Descripción: Un vehículo circulando 
por el carril de servicio para en un ceda el paso 
cuando otro vehículo por detrás colisiona contra 
él. 
 
2.11. Accidente Nº11. 
Fecha: 12/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº42. 
Zona: “E”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Descripción:   Un vehículo circulando 
por el carril de servicio se salta el semáforo 
de la intersección e inviste contra una motocicleta que en ese momento estaba entrando a la 
avenida. 
 
2.12. Accidente Nº12. 
Fecha: 11/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I altura de 
la cafetería “La Tartana”. 
Figura 10: accidente nº10 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 11: accidente nº11 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 12: accidente nº12 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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Zona: “G”, carril central en sentido ascendente. 
Descripción: Atropello de un peatón en el paso de cebra por un vehículo que 
circulaba por el carril central. 
 
 
 
2.13. Accidente Nº13.  
Fecha: 10/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº63. 
Zona: “I”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Descripción: Colisión de un 
vehículo que circulaba a gran velocidad 
por el carril de servicio contra los vehículos que se encontraban estacionados. 
 
2.14. Accidente Nº14. 
Fecha: 07/2013 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Jijona. 
Zona: “K”, carril exterior de la 
rotonda. 
Descripción: Un vehículo se encuentra 
en la rotonda cuando otro vehículo que circula 
por la avenida Las Provincias se salta el ceda al paso y colisiona contra el vehículo de la 
rotonda. 
Figura 13: accidente nº13 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 14: accidente nº14 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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2.15. Accidente Nº15. 
Fecha: 03/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº68. 
Zona: “J”, carril central en sentido 
descendente de la avenida. 
Descripción: Un vehículo circula a 
una alta velocidad, no para en un paso de 
peatones y arrolla a un peatón que estaba cruzando en esos momentos. 
 
2.16. Accidente Nº16. 
Fecha: 06/2013 
Lugar: Intersección Avda. Juan 
Carlos I con Avda. Valencia. 
Zona: “M”, carril central en sentido 
descendente de la avenida. 
Descripción: Un vehículo quiere 
girar hacia la izquierda cuando va en el carril 
ascendente de la avenida del Desvío cuando se cruza un coche que va en sentido descendente 
y colisionan. El error lo tiene el coche que quiere girar a la derecha porque ese movimiento 
está totalmente prohibido. 
 
 
 
 
 
Figura 15: accidente nº15 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 16: accidente nº16 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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2.17. Accidente Nº17. 
Fecha: 05/2013 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos I 
con calle Reyes Católicos. 
Zona: “I”, carril central en sentido 
descendente de la avenida, calle Reyes 
Católicos. 
Descripción: Vehículo circula por el 
carril central en sentido descendente y realiza el giro hacia la derecha en dirección a la calle 
Reyes Católicos chocando contra los vehículos que hay estacionados. 
 
2.18. Accidente Nº18. 
Fecha: 07/2013 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº68. 
Zona: “I”, carril de servicio en sentido 
ascendente. 
Descripción: Vehículo que circula 
por el carril de servicio atropella a un peatón que no cruzó por el paso de peatones. 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 17: accidente nº17 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 18: accidente nº18 año 2013. (Fuente: 
elaboración propia) 
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3. Accidentalidad año 2014. 
3.1. Accidente Nº1. 
Fecha: 08/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan 
Carlos I con calle Castalla. 
Zona: “L”, intersección 
semafórica. 
Descripción: Colisión de un 
vehículo que circula en el carril derecha en 
la intersección que quería desviarse hacia la calle Castalla y el coche del carril izquierdo 
siguió recto, por lo que al cruzarse colisionaron. 
 
3.2. Accidente Nº2. 
Fecha: 07/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº45. 
Zona: “L”, intersección semafórica. 
Descripción: Colisión de un vehículo 
por detrás a otro vehículo cuando el primero de 
ellos realizó una parada antes de llegar al paso 
de peatones. 
 
Figura 19: accidente nº1 año 2014. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 20: accidente nº2 año 2014. (Fuente: 
elaboración propia) 
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3.3. Accidente Nº3. 
Fecha: 07/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº91. 
Zona: “L”, carril ascendente. 
Descripción: Un vehículo que circula 
por la calzada colisiona contra otro vehículo 
que estaba saliendo del estacionamiento en oblicuo. 
 
3.4. Accidente Nº4. 
Fecha: 06/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan 
Carlos I con calle Salvador. 
Zona: “H”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Descripción: Un vehículo que 
circula por el carril central quiere salir de 
la avenida y gira a la derecha, pero colisiona contra otro vehículo que circula por el carril de 
servicio. 
 
3.5. Accidente Nº5. 
Fecha: 06/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I junto a plaza 
de “La Tartana”. 
Zona: “G”, ambos carriles de la rotonda. 
Figura 21: Figura 167: accidente nº3 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 22: Figura 167: accidente nº4 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 23: Figura 167: accidente nº5 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
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Descripción: El vehículo que circula por el interior de la rotonda quiere abandonarla 
y el vehículo que circula por el interior quiere seguir la marcha y colisionan. 
 
3.6. Accidente Nº6. 
Fecha: 04/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº69. 
Zona: “J”, carril central 
ascendente. 
Descripción: El vehículo lleva una 
elevada velocidad y no frena a tiempo en un 
paso de peatones, llevándose un peatón por delante. 
 
3.7. Accidente Nº7. 
Fecha: 04/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan 
Carlos I con calle Felipe II. 
Zona: “D”, carril central 
descendente. 
Descripción: Un vehículo 
circula por el carril central y quiere 
abandonar la avenida girando hacia la derecha, pero colisiona contra un vehículo que 
circula por el carril de servicio en sentido descendente. 
 
Figura 24: Figura 167: accidente nº6 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 25: Figura 167: accidente nº7 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
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3.8. Accidente Nº8. 
Fecha: 04/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan 
Carlos I con calle Felipe II. 
Zona: “D”, carril central 
descendente. 
Descripción: Un vehículo circula 
por el carril central y quiere abandonar 
la avenida girando hacia la derecha, pero colisiona contra un vehículo que circula por el 
carril de servicio en sentido descendente. 
 
3.9. Accidente Nº9. 
Fecha: 03/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente Nº43. 
Zona: “F”, carril central ascendente. 
Descripción: Un vehículo para en un 
paso de peatones cuando un segundo vehículo 
colisiona por detrás contra él. 
 
3.10. Accidente Nº10. 
Fecha: 02/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Virgen de los Desamparados. 
Zona: “C”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Figura 26: Figura 167: accidente nº8 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 27: Figura 167: accidente nº9 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 28: Figura 167: accidente nº10 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
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Descripción: Un vehículo que circula por el carril central en sentido descendente 
quiere abandonar la avenida y salir por la calle Virgen de los Desamparados pero un vehículo 
en el carril de servicio en sentido ascendente no respeta los semáforos y colisionan. 
 
3.11. Accidente Nº11. 
Fecha: 02/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Virgen de los Desamparados. 
Zona: “C”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Descripción: Un vehículo que circula 
por el carril central en sentido descendente 
quiere abandonar la avenida y salir por la calle Virgen de los Desamparados pero un vehículo 
en el carril de servicio en sentido ascendente no respeta los semáforos y colisionan. 
 
 
3.12. Accidente Nº12. 
Fecha: 02/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº35. 
Zona: “F”, carril de servicio en 
sentido ascendente. 
Descripción:   Tres vehículos 
circulan por el carril de servicio a una gran velocidad, cuando uno de ellos frena en un paso 
de peatones y los otros dos vehículos colisionan contra él. 
 
Figura 29: Figura 167: accidente nº11 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 30: Figura 167: accidente nº12 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
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3.13. Accidente Nº13. 
Fecha: 02/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Felipe II. 
Zona: “D”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Atropello de un peatón 
por un vehículo cuando quería cruzar la 
avenida por el paso de peatones. 
 
3.14. Accidente Nº14. 
Fecha: 12/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Felipe II. 
Zona: “D”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Atropello de un peatón 
por un vehículo cuando quería cruzar la avenida por el paso de peatones. 
 
3.15. Accidente Nº15. 
Fecha: 12/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos I 
con calle Azorín y calle Tibi. 
Zona: “J”, carril central en sentido 
descendente y carril exterior de la glorieta. 
Figura 31: Figura 167: accidente nº13 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 32: Figura 167: accidente nº14 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 33: Figura 167: accidente nº15 año 
2014. (Fuente: elaboración propia) 
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Descripción: Colisión de un vehículo que se encuentra en el carril central de la 
avenida y quiere acceder a la glorieta con una motocicleta que se encuentra dentro de la 
glorieta y quiere abandonar la misma en dirección a la calle Tibi. 
 
3.16. Accidente Nº16. 
Fecha: 11/2014 
Lugar: Avda. Juan Carlos I frente 
Nº63. 
Zona: “J”, carril central en 
sentido descendente. 
Descripción: Vehículo que se 
encuentra en el carril central en sentido 
descendente para en el paso de peatones antes de la glorieta que enlaza la calle Azorín, y un 
vehículo colisiona por detrás de él debido a la alta velocidad. 
 
3.17. Accidente Nº17. 
Fecha: 11/2014 
Lugar: Intersección Avda. Juan Carlos 
I con calle Plaza de toros. 
Zona: “D”, carril central en sentido 
ascendente. 
Descripción: Persona atropellada que 
cruzaba la avenida por el paso de peatones por 
un vehículo que circulaba por el carril central de la avenida a una considerada velocidad. 
 
 
 
Figura 34: Figura 167: accidente nº16 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 35: Figura 167: accidente nº17 año 2014. 
(Fuente: elaboración propia) 
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4. Conclusión. 
Realizado el inventario de los accidentes ocasionados a lo largo de la avenida Juan 
Carlos I, se puede decir que los accidentes que más se producen son: 
 Colisión entre vehículos en las intersecciones donde, por culpa de las medianas 
que separan los carriles centrales de los carriles de servicio, los vehículos no 
ven las intenciones de los otros coches y se producen los accidentes. 
 Colisión de vehículos contra otros vehículos cuando quieres salir del 
estacionamiento en oblicuo de la segunda parte de la avenida. Los vehículos 
estacionados realizan la marcha atrás de los vehículos para poder retomar la 
marcha, y si el vehículo que circula por la calzada no lleva la velocidad idónea, 
se produce el accidente. 
 Atropello de peatones debido a que estos no cruzan la avenida por los lugares 
habilitados para ello. 
Hay muchos otros tipos de colisiones, pero estos tres son los que más se producen a lo 
largo de los dos años analizados en la avenida Juan Carlos I. 
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1. Infracciones realizadas por los vehículos. 
Para analizar que movimientos son los más habituales se va a analizar cada zona de la 
avenida y localizando en una imagen los diferentes giros o desplazamientos que se deberían 
de evitar. 
1.1. Zona “A”. 
 
Figura 1: infracciones realizadas en la zona "A". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) Vehículos que vienen desde la calle Les Eres o salen de repostar en la estación 
de servicio atraviesan los cuatro carriles de la avenida para meterse en la calle 
Fray Luís de León. Esta maniobra no está permitida y es de alto riesgo ya que 
pone en peligro tanto a los conductores que suben por la avenida como a los 
conductores que bajan desde la avenida V Centenario. 
2) Los vehículos que salen de la estación de servicio en dirección a la avenida 
Juan Carlos I deben de realizarlo en sentido descendiente, y no realizarlo de 
forma ascendente en dirección a la avenida V Centenario. 
3) Muchos conductores salen de la avenida del Desvío en dirección a la calle Les 
Eres desde el carril central, cuando solo está permitido realizarlo desde el carril 
de servicio en sentido ascendente, respetando la señalización regulada por 
semáforos. 
4) Por último, si los coches quieren seguir por la avenida V Centenario, deben 
realizarlo desde el carril central siempre respetando los semáforos, y nunca 
desde el carril de servicio. 
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1.2. Zona “B”. 
 
Figura 2: infracciones realizadas en la zona "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) Este cambio de sentido lo realizan mucho a primeras horas de la mañana y 
sobre las 5 de la tarde, ya que son las horas donde los niños de los colegios 
empiezan y terminan las clases. Este cambio de sentido está totalmente 
prohibido, poniendo en peligro a los vehículos que circulan en los dos sentidos 
de los carriles centrales. 
2) Muchos vehículos que bajan por el carril central acceden directamente a la 
avenida Fray Luís de León, cuando deberían de realizar todas las salidas de la 
avenida desde el carril de servicio. 
 
1.3. Zona “C”. 
 
Figura 3: infracciones realizadas en la zona "C". (Fuente: elaboración propia) 
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1) Al igual que en la zona anterior, son mucho coches los que intentan realizar el 
cambio de sentido al final de la mediana como si de una rotonda se tratase. 
2) Esta maniobra está permitida. Está regulada por un semáforo en ámbar, el 
problema es que también tienen que tener en cuenta que pueden pasar peatones 
por el paso de cebra, y los vehículos acceden a la calle con un gran velocidad, 
poniendo en peligro a estas personas. 
3) Los vehículos que van por el carril centran en sentido ascendente suelen 
abandonar la avenida desde el mismo carril central, cuando siempre se tiene 
que abandonar la avenida desde los carriles de servicio. 
 
1.4. Zona “D”. 
 
Figura 4: infracciones realizadas en la zona "D". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) En esta zona solo hay una maniobra incorrecta que suelen realizar los 
conductores, y es la tradicional salida de la avenida desde el carril central, 
poniendo en peligro a los conductores del carril de servicio. 
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1.5. Zona “E”. 
Esta zona no muestra ningún tipo de infracción común que realicen los conductores. 
Esto es debido a que es de las pocas zonas que tiene una  buena distribución de las medianas 
y taba los lugares donde se podrían realizar maniobras peligrosas. 
 
1.6. Zona “F”. 
 
Figura 5: infracciones realizadas en la zona "F". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) Este movimiento es el más habitual en toda rotonda, y es el de abandonar la 
rotonda desde el carril interior, poniendo en riesgo colisionar contra el vehículo 
que circule por el carril exterior. 
2) El segundo movimiento es idéntico al primero, abandonar la avenida hacia la 
calle Waksman desde el carril interior poniendo en riesgo a los vehículos del 
carril exterior. 
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1.7. Zona “G”. 
 
Figura 6: infracciones realizadas en la zona "G". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) El movimiento que se muestra en la imagen es la que se realiza en la mayorías 
zonas de la avenida, donde el vehículo intenta salir de la avenida desde el carril 
central poniendo en peligro a los vehículos que circulan por el carril de 
servicio. 
Al igual que la anterior zona, en la misma rotonda hay problemas para salir de ella, 
cuando hay vehículos que intentan abandonar la glorieta desde el carril interior cuando lo 
tendrían que realizar desde el carril exterior. 
 
1.8. Zona “H”. 
 
Figura 7: infracciones realizadas en la zona "H". (Fuente: elaboración propia) 
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1) Vehículos que circulan por el carril central en dirección ascendente, giran hacia 
la calle San Jaime para salir de la avenida. Estos vehículos deberían de salir 
hacia esa calle desde el carril de servicio para no poner en peligro a los 
vehículos que circulen por el de servicio. 
2) Se ha observado que varios vehículos que circulan por el carril central en 
sentido ascendente salen de la avenida hacia la calle del Salvador sin realizar 
la rotonda, por lo que ponen en peligro la circulación de los vehículos que bajan 
tanto por el carril de servicio como los que bajan por el carril central de la 
avenida. 
3) También hay conductores que, al salir de la calle Santa Ana en dirección para 
acceder a la avenida del Desvío, giran hacia la izquierda para ir en dirección 
descendente de la avenida, cuando  en la misma calle hay un cartel que tiene 
prohibida esta maniobra. Solo se puede ir en sentido ascendente a la avenida. 
 
1.9. Zona “I”. 
 
Figura 8: infracciones realizadas en la zona "I". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) Se observa la infracción que realizan muchos vehículos de atravesar la avenida 
de estudio pasando de la calle Reyes Católicos a la calle Santa Ana. Esto pone 
en peligro a los conductores de los cuatro carriles. 
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1.10. Zona “J”. 
 
Figura 9: infracciones realizadas en la zona "J". (Fuente: elaboración propia) 
 
En esta imagen se ha localizado el problema como con un círculo rojo ya que el 
problema no es un movimiento en sí sino que se localiza cuando los conductores que se 
encuentran en el carril central en sentido descendente para entrar a la rotonda paran muy 
cerca de la salida de los vehículos hacia la calle Tibi.  
Es una zona de conflicto ya que los coches que quieren entrar a la rotonda enseñan 
mucho el morro para visualizar bien si acceden otros coches, y el que quiere abandonar la 
rotonda pasa por él a escasos centímetros. 
 
1.11. Zona “K”. 
En esta zona no se ha encontrado que los vehículos realicen maniobras peligrosas.  
Uno de los motivos es porque en esta parte de la avenida del Desvío ya no se separan 
los carriles centrales con los carriles de servicio mediante medianas, sino que hay dos 
calzadas separadas por una mediana con dos carriles cada una de las calzadas. 
Si se encuentran en algunos momentos algunos problemas de circulación son en la 
rotonda, que son los mimos problemas que las rotondas ya comentadas en otras zonas. Se 
trata de los problemas al salir de la rotonda hacia otras calles. 
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1.12. Zona “L”. 
 
Figura 10: infracciones realizadas en la zona "L". (Fuente: elaboración propia) 
 
1) En esta zona se producen varias infracciones, y la más común en que, cuando el 
vehículo abandona el semáforo y gira a la izquierda en dirección la calle Maestro 
Guerrero, en vez de realizar la rotonda pasa directamente a la calle cruzando la 
rotonda en sentido contrario. Esta infracción se realiza mucho porque la rotonda no 
está bien señalizada y porque es de muy pequeña dimensión para la visión del 
conductor. 
2) La segunda infracción es la que realizan los conductores para realizar un cambio de 
sentido. En vez de realizar la rotonda, directamente realizan el cambio de sentido sin 
bordear la rotonda, como sucede en la primera infracción de esta misma zona. 
 
1.13. Zona “M”. 
 
Figura 11: infracciones realizadas en la zona "M". (Fuente: elaboración propia) 
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1) La única infracción que se produce en esta zona es la que realizan muchos 
conductores al salir del semáforo de la avenida de la Industria. En vez de seguir 
la dirección de la avenida en sentido ascendente o girar hacia la avenida de 
Valencia, los vehículos cruzan directamente hacia la calle Maestro Serrano, 
cruzando línea continua y poniendo en peligro a los vehículos que salen de la 
avenida del Desvío. 
 
2. Conclusión. 
En casi todas las intersecciones de la avenida, desde la zona “A” hasta la zona “M”, 
los conductores realizan infracciones que ponen en peligro la integridad física de otros 
conductores y de los peatones. 
Se ha podido observar que el primer problema de que se produzcan estas infracciones 
es debido a que las calzadas no están separadas la una de la otra, y por lo tanto los vehículos 
pueden acceder desde donde ellos deseen. 
La colocación de medianas que separen las dos calzadas evitarían este tipo de 
incidentes, al igual que la implantación de más cambios de sentido como pueden ser las 
rotondas, evitarían los cambios de sentido inadecuados en cualquier logar de la avenida.  
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1. Introducción. 
En este quinto anexo del estudio se van a mostrar los procedimientos, aforos y cálculos 
utilizados para obtener tanto las capacidades como los niveles de servicio de una glorieta y 
de cuatro intersecciones reguladas por semáforos. 
 
2. Cálculo de aforos y capacidades en 
intersecciones. 
Primero se expone el cálculo de la glorieta y seguidamente se mostrarán los resultados 
de las intersecciones semafóricas. 
 
2.1. Rotondas o glorietas. 
En la avenida Juan Carlos I se encuentran 4 glorietas, que dos de ellas se encuentran 
juntas formando una doble rotonda. 
Debido al escaso tiempo del estudio, se ha decidido que se va a estudiar y realizar el 
cálculo de aforo y de capacidad solo de una rotonda, y esa será la rotonda que se encuentra 
en la zona “J”. 
Se ha decidido estudiar esa rotonda porque es la que más flujo de vehículos se observa 
a priori, debido a que es una zona de unión de calles importantes como la de Tibi o la de 
Azorín, utilizada a diario para acceder al polígono industrial. 
La rotonda de la zona “K” también soporta un alto flujo de vehículos diariamente, ya 
que también une el núcleo de la población con el polígono industrial. Pero al ser una rotonda 
con tan solo un año de edad y con un buen diseño, se ha decidido no estudiarla al obviar su 
buen comportamiento. 
Para realizar el aforo de la glorieta, se ha contabilizado el número de vehículos que 
acceden y salen por cada una de las calles con las que intersección durante 3 horas específicas 
al día y en un momento de la semana rutinario. 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  2  
 
El día indicado para realizar el conteo fue el martes 17 de Marzo de 2015. Se realizó 
este día ya que calló martes y no era ningún día festivo. 
Se tuvo en cuenta el no elegir ningún día que fuera festivo ni víspera de festivo, y 
también se desecharon los lunes, viernes y sábados. 
Como se ha indicado anteriormente, se han aforado 3 horas, y se han elegido las horas 
donde se ha postulado que son las horas punta. 
 De 07:30 a 08:30 de la mañana. Se ha elegido esta hora porque es el momento 
en el que los vehículos bajan al polígono industrial para empezar la jornada 
laboral o cuando los jóvenes acceden a las zonas escolares que se encuentran 
en el sur del municipio. 
 De 12:30 a 13:30. Suele ser la hora del medio día que más flujo de tráfico hay 
ya que es cuando los trabajadores vuelven de sus puesto de trabajo hacia sus 
respectivas casas. 
 De 18:00 a 19:00 horas de la tarde. Suele ser la hora en la que la mayor cantidad 
de trabajadores terminan su jornada laboral y vuelven del polígono industrial 
hacia sus respectivas casas u otras zonas. 
 
Teniendo todas las características de medición, se procede a realizar el aforo 
contabilizando tanto el origen como el destino de todos los vehículos que acceden a la 
rotonda, teniendo en cuenta que un camión cuenta como dos coches y una moto cuenta como 
0,5 coches. Si el número final de cada aforo saliera con decimal, se redondearía hacia el 
número entero mayor para nunca tener un nivel de servicio menor. El aforo obtenido es el 
siguiente: 
 
Figura 1: glorieta zona "J", calles y dimensiones. (Fuente: elaboración propia) 
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 Calle 1: Avenida Juan Carlos 1 desde la zona “J” hasta la zona “M” (2ª recta 
de la avenida). 
 Calle 2: Avenida Juan Carlos I Desde la zona “J” hasta la Zona “A” (1ª recta 
de la avenida). 
 Calle 3: Calle Azorín. 
 Calle 4: Calle Tibi. 
 
Después del aforo los datos obtenidos son los siguientes: 
 
07:30 - 08:30 
ORIGEN 
 Calle 1 Calle 2 Calle 3 Calle 4 
D
E
S
T
IN
O
 
Calle 1 - 84 24 74 
Calle 2 37 - 41 12 
Calle 3 182 108 - 263 
Calle 4 23 0 50 - 
 
Tabla 1: aforo primera hora en glorieta zona "J".  (Fuente: elaboración propia) 
 
 
12:30 - 13:30 
ORIGEN 
 Calle 1 Calle 2 Calle 3 Calle 4 
D
E
S
T
IN
O
 Calle 1 - 96 62 60 
Calle 2 72 - 121 23 
Calle 3 55 40 - 33 
Calle 4 10 3 147 - 
 
Tabla 2: aforo segunda hora en glorieta zona "J".  (Fuente: elaboración propia) 
 
 
18:00 - 19:00 
ORIGEN 
 Calle 1 Calle 2 Calle 3 Calle 4 
D
E
S
T
IN
O
 
Calle 1 - 63 57 54 
Calle 2 59 - 112 11 
Calle 3 47 24 - 22 
Calle 4 34 2 120 - 
 
Tabla 3: aforo tercera hora en glorieta zona "J".  (Fuente: elaboración propia) 
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MEDIA  
ORIGEN 
 Calle 1 Calle 2 Calle 3 Calle 4 
D
E
S
T
IN
O
 Calle 1 - 81 48 63 
Calle 2 56 - 92 16 
Calle 3 95 58 - 106 
Calle 4 23 2 106 - 
 
Tabla 4: aforo medio de cálculo en glorieta zona "J".  (Fuente: elaboración propia) 
 
Una vez obtenidos los aforos de cada hora y de la media total entre las tres horas, se 
divide la avenida en cuatro partes y se asimila cada una de las partes a intersecciones en 
forma de “T”. 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2: esquema aforo calle 1. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 3: esquema aforo calle 2. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 4: esquema aforo calle 3. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 5: esquema aforo calle 4. (Fuente: 
elaboración propia) 
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Una vez se han realizado los esquemas de tráfico de cada uno de los tramos, se va a 
aplicar la expresión para el cálculo de la capacidad de cada entrada que se la siguiente: 
Para la comprobación, hay que tener en cuenta que la capacidad en cada entrada (CE) 
es superior al tráfico de entrada (Qe). 
𝐶𝐸 = 1500 − 𝑘 ∗  [
5
6
∗  𝑄𝑐 + 0,2 ∗  𝑄𝑠] > 𝑄𝑒 
Donde:  
 CE es la capacidad de la entrada en vehículos ligeros por hora (vl/h) 
 Qc es el tráfico que circula por el anillo, delante de la entrada (vl/h) 
 Qs es el tráfico de salida en el ramal analizado (vl/h) 
 QE es el tráfico de entrada en el ramal analizado (vl/h) 
 K es el coeficiente de corrección por la geometría del acceso: 
 1,00 para glorietas con calzada anular de un carril 
 0,90 en glorietas con calzada de pequeño diámetro (10-30 m.) con calzada 
anular de 8 m. de anchura media (2 carriles). 
 0,70 si se trata de glorietas de mayor diámetro, con calzada anular de al menos 
8 m. (2 carriles) 
En carriles de dos entradas aumenta la capacidad de la misma un 40%, por lo que la 
formula anterior se tendrá que multiplicar por 1,40. 
Aparte de la capacidad de entrada hay que calcular también el tráfico molesto, que son 
los vehículos que circulan por la calzada anular y un porcentaje del 20% de los vehículos 
que abandonan la intersección por la salida del ramal que se esté estudiando. 
𝑇𝑀 = 𝑄𝑐 + 0,2 ∗  𝑄𝑠 
 
En la glorieta de estudio, para obtener el parámetro k, se ha utilizado 0,90, ya que el 
diámetro de la rotonda se encuentra entre 10 y 30 metros.  
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También habrá que aplicar a las calles 1 y 2 el 40% debido a que son calles con dos 
entradas. 
La tabla con los resultados finales es la siguiente: 
RAMAL Qc Qs TM k CE QE ∆Q 
CALLE 1 106 192 144,4 0,9 1948 174 1774 
CALLE 2 106 164 138,8 0,9 1954 141 1813 
CALLE3 56 259 107,8 0,9 1419 159 1260 
CALLE4 81 131 107,2 0,9 1419 185 1234 
 
Tabla 5: capacidades de la glorieta zona "J". (Fuente: elaboración propia) 
 
La tabla muestra las capacidades de cada uno de los ramales que conectan con la 
glorieta. 
Como se puede observar, la capacidad de cada ramal es mucho mayor que la cantidad 
de coches que entran a él. 
Por lo tanto se puede decir que no hay problemas de congestión de tráfico en la glorieta, 
pero sí que hay un elevado sobredimensionamiento de la misma. 
 
 
2.2. Intersecciones reguladas por semáforos. 
En la avenida Juan Carlos I hay 5 intersecciones reguladas por semáforos. En este caso, 
al contrario que las glorietas, se van a estudiar todas las intersecciones, ya que se cree que 
son más importantes de evaluar debido a los problemas que tienen y los grandes tiempos de 
espera que ocasionan a los conductores. 
 
2.2.1. Procedimiento de cálculo. 
Lo primero que se realiza son los aforos de cada una de las calles de cada intersección, 
para después proceder al cálculo de las capacidades. 
El sistema que se ha seguido para la obtención de los aforos ha sido similar al realizado 
para el cálculo de aforo de la glorieta. Se han aforado los vehículos de cada ramal o calle y 
la trayectoria que han elegido.  
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Una vez conseguidos los aforos, lo siguiente que se tiene que tener en cuenta son los 
tiempos de fase y ciclo de los semáforos. 
En la descripción de las intersecciones reguladas por semáforos se han descrito los 
distintos tiempos de parada y de verde que tienen cada fase. Para obtener el ciclo de cada 
intersección se tiene que aplicar la siguiente fórmula. 
𝐶 = ∑ 𝑉𝑖
𝑛
𝑖=1
+ 𝑛 ∗  (𝑌 + 𝐷) 
Donde: 
 N es el número total de fases. 
 Vi es cada una de las fases o verdes integrantes del ciclo. 
 Y es el tiempo en ámbar. 
 D es el tiempo de seguridad o despeje. 
 
De cara a evaluar el nivel de servicio de las intersecciones se manejas las magnitudes 
de intensidad y de capacidad, y se pueden relacionar para obtener la intensidad por hora de 
verde y la intensidad por metro de ancho y hora de verde. 
𝐼𝑣 =
𝐶
𝑉
∗  𝐼 =
𝐼
𝑓𝑉
 
𝐼𝑚,𝑉 =
𝐶
𝑉 ∗ 𝐴
∗ 𝐼 =
𝐼
𝐴 ∗ 𝑓𝑉
 
La máxima capacidad capaz de albergar el acceso es la definición de capacidad, y de 
cara a estudiar la capacidad real de una intersección, se hace referencia al concepto de 
capacidad por hora de verde. 
𝐶𝑅 =
𝑉
𝐶
∗  𝐶𝑉 = 𝑓𝑉 ∗ 𝐶𝑉 
Donde fV es el factor de verde, que es la proporción de verde respecto al ciclo en una 
determinada fase. La capacidad real de la intersección, se empleará posteriormente para 
calcular la demora y el nivel de servicio. 
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La capacidad ideal de una intersección se considera en 1.900 vehículos ligeros por 
hora de verde y carril (vl/hv/c). Dicha capacidad se verá modificada por una serie de factores. 
𝐶𝑅 = 1900 ∗ N ∗ 𝑓𝑉 ∗ 𝑓𝐴 ∗ 𝑓𝑝 ∗ 𝑓𝑖 ∗ 𝑓𝑒 ∗ 𝑓𝑏𝑏 ∗ 𝑓𝑔𝑑 ∗ 𝑓𝑔𝑖 ∗ 𝑓𝑎𝑟  
Donde:  
 N es el número de carriles del grupo de carriles. 
 fV el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. 
 fA es el factor de corrección por anchura de carriles. 
 fP es el factor de ajuste por vehículos pesados. 
 fi es el factor de corrección por inclinación de la rasante. 
 fe es el factor de corrección por el efecto del estacionamiento. 
 fbb es el factor de ajuste por la influencia de las paradas de autobús. 
 fgd es el factor de corrección por efecto de los giros a la derecha. 
 fgi es el factor de ajuste por efecto de los giros a la izquierda. 
 far es el factor de corrección en función del tipo de zona urbana. 
 
Para obtener estos factores se van a las fórmulas siguientes: 
i. Anchura (fA). 
𝑓𝐴 = 1 +
𝐴 − 3,60
9
 
Donde A es el ancho del carril y tiene que estar entre 2,4 y 4,8 metros. 
 
ii. Pesados (fP). 
𝑓𝑃 =
1
1 + 𝑃𝑃 ∗ (2 − 1)
 
Donde 𝑃𝑃 es el porcentaje de pesados. 
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iii. Inclinación (fi) 
𝑓𝑖 = 1 −
𝑖
200
 
Donde i es la pendiente en porcentaje. 
 
iv. Estacionamiento (fe). 
𝑓𝑒 = 1 −
0,1
𝑁
−
18 ∗ 𝑁𝑚
3600 ∗ 𝑁
> 0,05 
Donde N es el número de carriles y 𝑁𝑚 es el número de estacionamientos por hora. 
 
v. Zona urbana (far). 
Este valor, al encontrarnos dentro del centro urbano, será siempre de 0,9. 
 
vi. Paradas de autobús (fbb). 
𝑓𝑏𝑏 = 1 −
14,4 ∗ 𝑁𝑏
3600 ∗ 𝑁
≥ 0,05 
Donde N es el número de carriles y Nb es el número de autobuses que paran a la hora. 
 
vii. El siguiente parámetro son los giros hacia la derecha (fgd) y los giros hacia la 
izquierda (fgi). 
Antes de ver estos parámetros hay que tener en cuenta si el carril es compartido o 
exclusivo, y si la fase está protegida, permitida, o protegida/permitida. 
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Figura 6: tipos de giros permitidos en una intersección. (Fuente: Manual de carreteras "Luis Bañón") 
 
En el manual de capacidad se encuentran unas tablas donde teniendo en cuenta el tipo 
de giro, sus proporciones y la intensidad peatonal de conflicto se consigue una fórmula 
simplificada donde consigue el factor a aplicar. 
Debido a la falta de algunos datos por no poder haberlos obtenido, se va a reducir a 
que el factor en los giros a la izquierda será de 0,95 y los giros a la derecha serán de 0,85. 
Una vez se han calculado los factores y obtenida la capacidad, se procede a obtener el 
cálculo de la demora, que se realiza con la siguiente formulación: 
𝑑 = 0,38 ∗ 𝐶 ∗
(1 − 𝑓𝑉)
2
(1 − 𝑓𝑣 ∗
𝐼
𝑐)
+ 173 ∗ (
𝐼
𝑐
)
2
∗ √((
𝐼
𝑐
) − 1)
2
+ 16 ∗ (
𝐼
𝑐2
) 
Calculando la demora de cada carril, se puede obtener la demora media de cada acceso. 
𝑑𝑎𝑐𝑐 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
 
Finalmente se calcula la demora media de la intersección ponderando las obtenidas en 
cada acceso. 
𝑑𝑖𝑛𝑡 =
∑ 𝑑𝑎𝑐𝑐 ∗ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
∑ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
 
Con los valores obtenidos de la demora se obtiene el nivel de servicio de cada uno de 
los accesos, al igual que el nivel de servicio global. 
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Figura 7: niveles de servicio según la demora media. (Fuente: Manual de Carreteras "Luís Bañón") 
 
Cada uno de los niveles de servicio significa lo siguiente: 
 Nivel de servicio A 
o Operaciones con muy poca demora (<5 s.). 
o El avance de vehículos es extremadamente favorable, sin apenas 
detenerse. 
o La mayoría de los vehículos llegan a la intersección en la fase verde. 
 Nivel de servicio B 
o Operaciones con ligera demora (5-15 s.). 
o El avance de vehículos es favorable, produciéndose detenciones 
esporádicas. 
o Se da en intersecciones con buena progresión y ciclos semafóricos 
cortos. 
 Nivel de servicio C 
o La demora es considerable (15 a 25 s.). 
o La progresión de los vehículos es de mediana calidad y el ciclo es más 
largo. 
o Detención de un número significativo de vehículos. 
 Nivel de servicio D 
o La demora es elevada, entre 25 y 40 s. 
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o Notable influencia de la congestión, con progresiones desfavorables y 
ciclos largos. 
o Muchos vehículos se detienen. 
o Falta de capacidad en ciclos individuales. 
 Nivel de servicio E 
o Operaciones con gran demora (40-60 s). 
o Avance lento de los vehículos y largas duraciones del ciclo. 
o Alto grado de congestión. 
o Frecuente falta de capacidad en ciclos individuales. 
 Nivel de servicio F 
o La demora supera el minuto por vehículo. 
o Nivel inaceptable por los conductores. 
o Sobresaturación: la intensidad de llegada supera la capacidad de la 
intersección. 
o Progresión deficiente, ciclos prolongados. 
Con el procedimiento descrito ya se pueden estudiar y analizar cada una de las 5 
intersecciones reguladas por semáforos. 
 
2.2.2. Aforos y cálculos de las intersecciones. 
2.2.2.1. Intersección semafórica “B”. 
Lo primera que se realiza es el aforo de la intersección, realizado el día 15 de Abril de 
2015. Se obtiene el siguiente inventario: 
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AFOROS INTERSECCIÓN REGULADA POR SEMÁFOROS "B" 
  7:30 - 8:30 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00 MEDIA 
Desvío 
Descendente 
Izquierda 12 21 32 22 
Recto 94 69 101 88 
Derecha - - - - 
Desvío 
Ascendente 
Izquierda - - - - 
Recto 71 83 99 85 
Derecha 32 40 14 29 
C/ San José 
Izquierda 45 31 24 34 
Recto 40 8 36 28 
Derecha 34 44 28 36 
C/ Virgen de los 
Desamparados 
Izquierda 46 56 24 42 
Recto - - - - 
Derecha 47 32 17 32 
 
Tabla 6: aforos intersección semafórica "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
El número de pesados no se ha contemplado en el aforo ya que prácticamente ha sido 
nulo en todas las calles, pero en aquellas donde ha pasado 1 o 2 vehículos pesados en total, 
aunque no llegue al 1%, se ha considerado ese porcentaje, ya que siempre se estará del lado 
de seguridad. 
Para realizar el cálculo de la capacidad de la vía, lo primero que se tiene que obtener 
es el ciclo de las 3 fases de verde que hay en ella. 
 Fase A: 70 segundos. 
 Fase B: 18 segundos. 
 Fase C: 18 segundos. 
𝐶 = 70 + 18 + 18 + 3 ∗  (3 + 2) = 121 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑛𝑑𝑜𝑠. 
El factor hora punta (FHP) será de 0,95 
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Las características geométricas que tiene la calzada son las siguientes: 
1. Desvío ascendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de +4. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 4 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
2. Desvío descendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 1% de pesados. 
 Inclinación de -4. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 0 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
Figura 8: grupos de dirección de carriles B-
1. (Fuente: elaboración propia) 
Figura 9: grupos de dirección de carriles 
B-2. (Fuente: elaboración propia) 
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3. Calle Virgen de los Desamparados. 
 Anchura de carril: 3,8 metros. 
 1 carril. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de 0. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: no hay estacionamiento. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
 
4. Calle San José. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 0% de pesados.  
 Inclinación de 0. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: no hay 
estacionamiento. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
Obtenidas las características de cada uno de los ramales, se obtienen los coeficientes 
de corrección que se han explicado en la parte del procedimiento a seguir, y se obtiene la 
Figura 10: grupos de dirección de carriles B-
3. (Fuente: elaboración propia) 
Figura 11: grupos de dirección de 
carriles B-4. (Fuente: elaboración propia) 
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tabla que se muestra a continuación, con sus capacidades y el nivel de servicio de cada 
movimiento comentado anteriormente. 
GRUPO N fV fA fP fi  fe fbb fgd fgi far CR I IFHP d NS 
1/R+GD 1 0,58 0,87 1 0,98 1 1 0,85 1 0,9 719 114 120 13 B 
1/GD 1 0,58 0,87 1 0,98 0,94 1 0,85 1 0,9 676 29 31 8,68 B 
2/GI 2 0,58 0,98 0,99 1,02 0,9 1 1 0,95 0,9 1678 22 23 8,21 B 
2/R 1 0,58 0,98 0,99 1,02 1 1 1 1 0,9 981 88 93 10 B 
3/GI+GD 1 0,149 1,02 1 1 0,9 1 0,85 0,95 0,9 189 74 78 53,6 E 
4/GI 1 0,149 0,98 1 1 1 1 1 0,95 0,9 237 34 36 37,48 D 
4/R+GD 1 0,149 0,98 1 1 1 1 0,85 1 0,9 212 64 67 47,06 E 
 
Tabla 7: capacidades y niveles de servicio intersección "B". (Fuente: elaboración propia) 
 
Por último se ponderan las demoras de cada ramal y después se obtiene el nivel de 
servicio final. 
𝑑𝑎𝑐𝑐,1 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(13 ∗ 120) + (8,68 ∗ 31)
120 + 31
= 12,11 𝑠 
𝑑𝑎𝑐𝑐,2 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(8,21 ∗ 23) + (10 ∗ 93)
23 + 93
= 9,65 𝑠 
𝑑𝑎𝑐𝑐,4 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(37,48 ∗ 36) + (47,06 ∗ 67)
36 + 67
= 43,71 𝑠 
El nivel de servicio de toda la intersección vendrá de igual forma, determinado por la 
media ponderada de todos los accesos: 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐵" =
∑ 𝑑𝑎𝑐𝑐 ∗ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
∑ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
 
 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐵" =
12,11 ∗ (120 + 31) + 9,65 ∗ (23 + 93) + 53,6 ∗ 78 + 43,71 ∗ (36 + 67)
(120 + 31) + (23 + 93) + 78 + (36 + 67)
= 16,92 𝑠 
El nivel de servicio de la intersección corresponde al C, por lo que se puede decir que 
la demora es considerable y la progresión de los vehículos es de mediana calidad. También 
se observa la detención de un número significativo de vehículos. 
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2.2.2.2. Intersección semafórica “C” 
Se obtienen los aforos de la intersección C el día 21 de Abril de 2015, durante las 
mismas horas realizadas en la intersección anterior. 
AFOROS INTERSECCIÓN REGULADA POR SEMÁFOROS "C" 
  7:30 - 8:30 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00 MEDIA 
Desvío 
Ascendente 
Izquierda - - - - 
Recto 82 79 67 76 
Derecha - - - - 
Desvío 
Descendente 
Izquierda - - - - 
Recto 62 54 45 54 
Derecha - - - - 
C/ Ramón 
Berenguer 
Izquierda 23 43 30 32 
Recto - - - - 
Derecha 47 52 12 37 
C/ Santa 
Rita 
Izquierda 42 31 18 31 
Recto - - - - 
Derecha - - - - 
 
Tabla 8: aforos intersección semafórica "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
Hay tres fases de verde y se obtiene el ciclo total de las tres: 
 Fase A: 50 segundos. 
 Fase B: 34 segundos. 
 Fase C: 12 segundos. 
 
𝐶 = 50 + 34 + 12 + 3 ∗  (3 + 2) = 111 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑛𝑑𝑜𝑠. 
El factor hora punta (FHP) será de 0,95 
Las características geométricas que tiene la calzada son las siguientes: 
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1. Desvío ascendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles.  
 2% de pesados. 
 Inclinación de +4. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 8 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
En este caso se ha contabilizado un 2% de pesados ya que se contabilizaron en total 2 
vehículos pesados. En este caso, para estar del lado de la seguridad, se ha optado por ese 
porcentaje.  
 
2. Desvío descendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros.  
 2 carriles. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de -4. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 3 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
Figura 12: grupos de 
dirección de carriles C-1. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 13: grupos de dirección de 
carriles C-2. (Fuente: elaboración 
propia) 
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3. Calle Ramón Berenguer. 
 Anchura de carril: 3,9 metros. 
 2 carriles.  
 0% de pesados. 
 Inclinación de 0. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 0 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
 
4. Calle Santa Rita. 
 Anchura de carril 4,2 metros. 
 1 carril. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de 0. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 0 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
Obtenidas las características de cada uno de los ramales, se obtienen los coeficientes 
de corrección para seguidamente obtener tanto la demora como el nivel de servicio de cada 
carril y sentido. 
Figura 14: grupos de dirección de 
carriles C-3. (Fuente: elaboración 
propia) 
Figura 15: grupos de dirección de 
carriles C-4. (Fuente: elaboración 
propia) 
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GRUPO N fV fA fP fi  fe fbb fgd fgi far CR I IFHP d NS 
1/R 2 0,45 0,87 0,98 0,98 0,93 1 1 1 0,9 1196 76 80 13,88 B 
2/R 2 0,45 0,87 1 1,02 0,94 1 1 1 0,9 1284 54 57 13,35 B 
3/GI+GD 2 0,306 1,03 1 1 0,95 1 0,85 0,95 0,9 827 69 73 22,11 C 
4/GI 1 0,108 1,066 1 1 1 1 1 0,95 0,9 187 31 33 38,7 D 
 
Tabla 9: capacidades y niveles de servicio intersección "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
 
El nivel de servicio total de la intersección vendrá por la ponderación de los 4 ramales: 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐶" =
13,88 ∗ (80) + 13,35 ∗ (57) + 22,11 ∗ (73) + 38,7 ∗ (33)
(80) + (57) + 73 + (33)
= 20 𝑠 
El nivel de servicio total de la intersección es C, por lo que se puede decir que la 
demora es considerable y la progresión de los vehículos es de mediana calidad. También se 
observa la detención de un número significativo de vehículos. 
 
 
2.2.2.3. Intersección semafórica “D” 
Se obtienen los aforos de la intersección D el día 22 de Abril de 2015, durante las 
mismas horas realizadas en la intersección anterior. 
AFOROS INTERSECCIÓN REGULADA POR SEMÁFOROS "D" 
  7:30 - 8:30 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00 MEDIA 
Desvío 
Ascendente 
Izquierda 32 107 88 76 
Recto 59 96 90 82 
Derecha - - - - 
Desvío 
Descendente 
Izquierda - - - - 
Recto 110 71 53 78 
Derecha 25 41 33 33 
C/ Maestro 
Guerrero 
Izquierda - - - - 
Recto 12 5 10 9 
Derecha 9 14 2 9 
 
Tabla 10: aforos intersección semafórica "D". (Fuente: elaboración propia) 
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Hay tres de verde y se obtiene el ciclo total: 
 Fase A: 40 segundos. 
 Fase B: 30 segundos. 
 Fase C: 35 segundos. 
 
𝐶 = 40 + 30 + 35 + 3 ∗  (3 + 2) = 121 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑛𝑑𝑜𝑠. 
El factor hora punta (FHP) será de 0,95 
Las características geométricas que tiene la calzada son las siguientes: 
 
1. Desvío ascendente.  
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 2% de pesados. 
 Inclinación de 0. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: prohibido. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
2. Desvío descendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 3 carriles. 
 2% de pesados.  
 Inclinación de 0. 
Figura 16: grupos de dirección 
de carriles D-1. (Fuente: 
elaboración propia) 
Figura 17: grupos de dirección 
de carriles D-2. (Fuente: 
elaboración propia) 
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 Número de movimientos de estacionamiento: 0 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
3. Calle Maestro Guerrero. 
 Anchura de carril 3,4 metros. 
 1 carril. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de -2.  
 Número de movimientos de 
estacionamiento: prohibido. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
Obtenidas las características de cada uno de los ramales, se obtienen los coeficientes 
de corrección para seguidamente obtener tanto la demora como el nivel de servicio de cada 
carril y sentido. 
GRUPO N fV fA fP fi  fe fbb fgd fgi far CR I IFHP d NS 
1/GI 1 0,342 0,87 0,98 1 1 1 1 0,95 0,9 474 76 80 25,06 D 
1/R 1 0,342 0,87 0,98 1 1 1 1 1 0,9 499 82 86 25,25 D 
2/GD 1 0,289 0,87 0,98 1 0,9 1 0,85 1 0,9 316 33 35 25,71 D 
2/R 2 0,342 0,87 0,98 1 1 1 1 1 0,9 979 78 82 21,44 C 
3/GD 1 0,248 0,978 1 1,01 1 1 0,85 1 0,9 356 9 10 26,1 D 
3/R 1 0,248 0,978 1 1,01 1 1 1 1 0,9 419 9 10 26,04 D 
 
Tabla 11: capacidades y niveles de servicio intersección "D". (Fuente: elaboración propia) 
 
Por último se ponderan las demoras de cada ramal y se después se obtiene el nivel de 
servicio final. 
𝑑𝑎𝑐𝑐,1 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(25,06 ∗ 80) + (25,25 ∗ 86)
80 + 86
= 25,16 𝑠 
Figura 18: grupos de dirección 
de carriles D-3. (Fuente: 
elaboración propia) 
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𝑑𝑎𝑐𝑐,2 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(25,71 ∗ 35) + (21,44 ∗ 82)
35 + 82
= 22,72 𝑠 
𝑑𝑎𝑐𝑐,3 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(26,1 ∗ 10) + (26,04 ∗ 10)
10 + 10
= 26,06 𝑠 
El nivel de servicio de toda la intersección vendrá de igual forma, determinado por la 
media ponderada de todos los accesos: 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐷" =
∑ 𝑑𝑎𝑐𝑐 ∗ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
∑ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐷" =
25,16 ∗ (80 + 86) + 22,72 ∗ (35 + 82) + 26,06 ∗ (10 + 10)
(80 + 86) + (35 + 82) + (10 + 10)
= 16,55 𝑠 
El nivel de servicio de la intersección corresponde al C, por lo que se puede decir que 
la demora es considerable y la progresión de los vehículos es de mediana calidad. También 
se observa la detención de un número significativo de vehículos. 
 
2.2.2.4. Intersección semafórica “E” 
Se obtienen los aforos de la intersección más al sur de la avenida, la que tiene la letra 
E, realizados el día 23 de Abril de 2015, durante las mismas horas realizadas en la 
intersección anterior. 
AFOROS INTERSECCIÓN REGULADA POR SEMÁFOROS "E" 
  7:30 - 8:30 12:30 - 13:30 18:00 - 19:00 MEDIA 
Desvío 
Ascendente 
Izquierda - - - - 
Recto 47 58 64 56 
Derecha - - - - 
Desvío 
Descendente 
Izquierda - - - - 
Recto 121 45 41 69 
Derecha - - - - 
C/ Maestro 
Serrano 
Izquierda 2 4 12 6 
Recto - - - - 
Derecha 65 43 23 44 
Av/ de 
Valencia  
Izquierda 4 25 19 16 
Recto - - - - 
Derecha 27 51 55 44 
 
Tabla 12: aforos intersección semafórica "E". (Fuente: elaboración propia) 
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Hay tres de verde y se obtiene el ciclo total: 
 Fase A: 16 segundos. 
 Fase B: 58 segundos. 
 Fase C: 32 segundos. 
 
𝐶 = 16 + 58 + 32 + 3 ∗  (3 + 2) = 121 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑛𝑑𝑜𝑠. 
El factor hora punta (FHP) será de 0,95 
Las características geométricas que tiene la calzada son las siguientes: 
 
1. Desvío ascendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 2% de pesados. 
 Inclinación de +2. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: 0 vehículos. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
Figura 19: grupos de 
dirección de carriles E-1. 
(Fuente: elaboración propia) 
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2. Desvío descendente. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 1 carriles. 
 2% de pesados. 
 Inclinación de 0.  
 Número de movimientos de 
estacionamiento: prohibido. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
3. Calle Maestro Serrano. 
 Anchura de carril: 3,5 metros. 
 2 carriles. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de -2. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: prohibido. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
Figura 20: grupos de 
dirección de carriles E-2. 
(Fuente: elaboración propia) 
Figura 21: grupos de dirección de 
carriles E-3. (Fuente: elaboración 
propia) 
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4. Avenida de Valencia. 
 Anchura de carril: 4 metros. 
 2 carriles. 
 0% de pesados. 
 Inclinación de +2. 
 Número de movimientos de 
estacionamiento: prohibido. 
 Centro urbano: 0,9. 
 No hay paradas de autobús. 
 
Obtenidas las características de cada uno de los ramales, se obtienen los coeficientes 
de corrección para seguidamente obtener tanto la demora como el nivel de servicio de cada 
carril y sentido. 
GRUPO N fV fA fP fi  fe fbb fgd fgi far CR I IFHP d NS 
1/R 2 0,479 0,87 0,98 0,98 0,9 1 1 1 0,9 1209 56 59 13,17 B 
2/R 1 0,479 0,87 0,98 1 1 1 1 1 0,9 686 69 73 14,9 B 
3/GI 1 0,132 0,87 1 1,01 1 1 1 0,95 0,9 188 6 7 35,04 D 
3/GD 1 0,132 0,87 1 1,01 1 1 0,85 1 0,9 169 44 46 45,48 E 
4/GI 1 0,264 1,04 1 0,99 1 1 1 0,95 0,9 442 16 17 25,4 D 
4/GD 1 0,264 1,04 1 0,99 1 1 0,85 1 0,9 395 44 46 27,78 D 
 
Tabla 13: capacidades y niveles de servicio intersección "E". (Fuente: elaboración propia) 
 
Por último se ponderan las demoras de cada ramal y se después se obtiene el nivel de 
servicio final. 
𝑑𝑎𝑐𝑐,3 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(35,04 ∗ 7) + (45,48 ∗ 46)
7 + 46
= 44,1 𝑠 
𝑑𝑎𝑐𝑐,4 =
∑ 𝑑𝑖 ∗ 𝐼𝑖𝑖
∑ 𝐼𝑖𝑖
=
(25,4 ∗ 17) + (27,78 ∗ 46)
17 + 46
= 27,14 𝑠 
El nivel de servicio de toda la intersección vendrá de igual forma, determinado por la 
media ponderada de todos los accesos: 
Figura 22: grupos de dirección de 
carriles E-4. (Fuente: elaboración 
propia) 
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𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐸" =
∑ 𝑑𝑎𝑐𝑐 ∗ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
∑ 𝐼𝑎𝑐𝑐𝑖
 
 
𝑑𝑖𝑛𝑡"𝐸" =
13,17 ∗ 59 + 14,9 ∗ 73 + 44,1 ∗ (7 + 46) + 27,14 ∗ (17 + 46)
59 + 73 + (7 + 46) + (17 + 46)
= 23,68 𝑠 
 
El nivel de servicio de la intersección corresponde al C, por lo que se puede decir que 
la demora es considerable y la progresión de los vehículos es de mediana calidad. También 
se observa la detención de un número significativo de vehículos.  
 
 
3. Conclusión. 
Realizado el estudio de capacidades de las intersecciones se llega a la conclusión que 
la glorieta tiene una capacidad suficiente para soportar el flujo de vehículos que le llegan a 
lo largo del día.  
Por otra parte no se puede decir lo mismo con las intersecciones reguladas por 
semáforos, ya que todas estas tienen un nivel de servicio total C, por lo que tiene problemas 
en la demora de los vehículos y la progresión es de mediana calidad. 
Alguna de estas intersecciones, como es el caso de la “B”, algunas de sus calles llegan 
a niveles de servicio E, por lo que su comportamiento es bastante escaso. 
Para mejorar dichas intersecciones se debería de actuar en mejorar los niveles de 
servicio y poder disminuirlos. 
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1. Introducción. 
Llegados a este punto, en este anexo se va a  decidir cómo debe ser la propuesta de 
mejora de la avenida Juan Carlos I, intentando mejorar en todo momento aquellos aspectos 
estudiados que no cumplen una buena función. 
Se van a explicar y a elegir razonadamente cada una de las mejoras adoptadas en la 
avenida Juan Carlos I, al igual que se van a buscar varias opciones compatibles para la 
mejora desde normativas o desde recomendaciones para obtener un resultado de gran 
calidad. 
La propuesta de mejora elegida después de la valoración de los factores de decisión ha 
sido la propuesta con el código de alternativa “FF” y con el nombre de alternativa “4-a-iii-
C-α-Ad”. 
A continuación se van a ir proponiendo varias opciones de cada tipología de la avenida 
para finalmente elegir una de las opciones de manera razonada y crear la solución final. 
Para empezar habrá que tener en cuenta que se van a diferenciar, como se ha realizado 
en apartados anteriores, dos partes claramente en la avenida. Estas dos partes serán la primera 
recta que irá desde la zona “A” hasta la zona “J”, y la segunda recta, que irá desde la zona 
“J” hasta la zona “M”. 
Se ha realizado esta distinción porque, según la propuesta final elegida, se va a realizar 
una modificación integral de la primera recta y una serie de modificaciones en la segunda 
recta. Se pueden observar en la imagen las dos partes claramente: 
 
Figura 1: distinción de las dos partes de la avenida para definir su mejora. (Fuente: elaboración propia) 
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La primera parte, zona verde, será la que se va transformar íntegramente y donde se 
van a eliminar los carriles de servicio para colocar solo un carril a cada sentido y aumentar 
las aceras, mejorar estacionamiento y crear un carril bici. 
La segunda parte, zona azul celeste, será la que se modificará mejorando las aceras y 
los estacionamientos, pero dejando los dos carriles en cada sentido. 
 
2. Decisión de los tipos de mejora. 
2.1. Morfología del viario y aceras. 
En este apartado se va a elegir la forma que tendrá el viario y las aceras, al igual que 
también se van a decidir la mejor forma de ejecutar las intersecciones de ambas partes de la 
avenida Juan Carlos I. 
2.1.1. Carriles. 
Los carriles de circulación rodada son bandas longitudinales previstas para la 
circulación de una fila de vehículos. Pueden ser de uso general o reservarse para el 
movimiento exclusivo de cierto tipo de vehículos (autobuses, bicicletas, vehículos de alta 
ocupación), lo que los convierte en calzadas o plataformas reservadas. Los parámetros de 
número y anchura constituyen los determinantes claves de la capacidad de la vía para la 
circulación rodada. 
a) Anchura de carril:  
La anchura de los carriles influye en su capacidad para la circulación rodada y en la 
velocidad de los vehículos, por lo que ésta deberá ajustarse a los objetivos de la vía. Se 
establecen las siguientes anchuras de carril, medidas entre ejes de marcas viales o entre éstas 
y el bordillo: 
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Tabla 1: anchuras de los carriles. (Fuente: Instrucción de Vía Pública de Madrid) 
En un principio la anchura de la avenida es bastante grande, por lo que podremos 
escoger la medida recomendada. En este caso se ha escogido una anchura desde el eje de la 
marca vial hasta el bordillo de unos 3,50 metros; ya que la avenida de estudio es una vía de 
tipo urbana. 
b) Número de carriles:  
El número de carriles en una vía es función básicamente de la capacidad con que se 
quiere dotar a la misma. En áreas urbanizadas, con intersecciones a nivel, la capacidad de 
una vía viene determinada fundamentalmente por la capacidad de dichas intersecciones, por 
lo que el número de carriles no basta para el cálculo de su capacidad. En consecuencia, para 
la determinación del número de carriles en áreas urbanas se debe de tener en cuenta si la 
circulación es continua o discontinua. A partir de esta capacidad se calculará el número de 
carriles necesarios de la vía. 
Al depender el número de carriles con la capacidad de la vía, podemos afirmar que la 
elección de eliminar los carriles de servicio y dejar solo un carril a cada sentido es la opción 
idónea para esta avenida. 
Tanto la capacidad de la rotonda de la zona “J” como las capacidades de cada una de 
las intersecciones semafóricas, nos han mostrado que el tráfico en el primera parte de la 
avenida es bastante escaso, por lo que es una buena idea eliminar los carriles de servicio que 
tantos problemas ocasionan, y utilizar ese espacio para separar los carriles y mejorar el 
estacionamiento y las zonas peatonales. 
En cuanto al tráfico de la segunda parte, al ser más elevado en horas punta, se va a 
dejar el diseño que se tiene en la actualidad de dos carriles a cada sentido. 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  4  
 
c) Pendiente transversal: 
La calzada se dispondrá con una inclinación transversal mínima del 2 % hacia cada 
lado a partir del eje de la calzada. 
En este caso, se seguirá esta recomendación para la propuesta de mejora y los carriles 
de la primera parte de la avenida tendrán un bombeo del 2%. 
 
2.1.2. Mediana. 
Las medianas son unas bandas longitudinales en la calzada que separan distintas 
corrientes de tráfico. La anchura localización y configuración son los principales 
condicionantes de su funcionalidad. 
En el caso de este estudio, la mediana tanto de la primera parte de la avenida como de 
la segunda parte, cumple los objetivos siguientes: 
 Separar circulaciones, mejorando así la seguridad del tráfico de los 
automóviles. 
 Evitar el deslumbramiento nocturno. 
 Proteger los giros a la izquierda. 
 Servir de refugio a los peatones en el cruce de calzadas. 
 Contribuir a la mejora paisajística de las vías mediante su acondicionamiento. 
Según su configuración, la mediana va a ser de tipo elevada, ya que es el tipo más 
frecuente en vías urbanas. Este tipo constituye plataformas situadas por encima de la rasante 
de la calzada, acondicionadas y con bordillos. 
Según la instrucción de vía pública del Ayuntamiento de Madrid, se establecen las 
siguientes anchuras de las medianas. 
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Tabla 2: anchuras de las medianas. (Fuente: Instrucción de Vías Públicas de Madrid) 
 
Se quiere tener una mediana que cumpla la función de separación de carriles y de 
refugio al cruce de peatones, por lo cual una medida recomendada sería de 3 metros. 
Las opciones finalmente elegidas serán, para la primera parte de la avenida, la mediana 
tendrá una anchura de 1,5 metros. Se ha elegido esta medida y no la recomendada de 3 metros 
porque, como se verá en apartados siguientes, las aceras quedarían algo reducidas, y por lo 
tanto se gana 1,5 metros de la mediana. De todas maneras, la anchura elegida es superior a 
la mínima recomendada en la Instrucción de Vías Públicas de Madrid. 
Para la segunda parte, al seguir con su morfología actual, se van a mantener los 1,23 
metros que tiene en la actualidad. 
 
2.1.3. Bandas de estacionamiento. 
Son bandas situadas junto a las aceras, en los laterales de la calzada, que se reservan y 
acondicionan para el estacionamiento de los vehículos rodados. 
De acuerdo con la disposición de los vehículos en relación al bordillo, para la avenida 
des Desvío se va a utilizar el estacionamiento oblicuo, que es cuando el eje longitudinales 
del vehículo forma un ángulo entre 0º y 90º con la línea del bordillo. 
En este caso, tanto para la primera parte de la avenida como para la segunda, se va a 
utilizar un estacionamiento oblicuo de 45º. 
Este tipo de estacionamiento estará colocado de forma inversa, así aumentará la 
seguridad vial con respecto a los vehículos rodados que circulen por la calzada. Los 
vehículos que vallan a estacionar necesitarán realizar alguna maniobra, pero a la hora de salir 
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no tendrán que realizar ningún tipo de maniobra y podrán tener más visibilidad para ver los 
vehículos que van circulando por la calzada. 
 
Figura 2: sentido de colocación de los estacionamientos. (Fuente: www.noveldadigital.es) 
 
En la segunda parte de la avenida, actualmente ya se dispone de aparcamiento en 
oblicuo, pero no está reglado y en muchas ocasiones el estacionamiento se realiza de forma 
indebida. 
Para su diseño, se establecen las siguientes anchuras para las bandas de 
estacionamiento de vehículos ligeros adosados a las aceras, obtenido desde la instrucción de 
vía pública del Ayuntamiento de Madrid. 
 
Tabla 3: anchuras de bandas de estacionamiento. (Fuente: Instrucción de Vías Públicas de Madrid) 
 
En este proyecto, se va a escoger el estacionamiento en ángulo, donde el mínimo es 4 
metros y el recomendado es de 5,5 metros. Pero en la avenida de estudio, debido a que se va 
a tener que colocar carril bici y también dejar aceras lo bastante anchas para que se puede 
desarrollar el comercio, la anchura de estas bandas serán de 4,3 metros tanto para la primera 
parte como para la segunda parte. 
Se decide realizar esta dimensión ya que, observando el libro de “calmar el tráfico” 
del Ministerio de Fomento, se muestra un aparcamiento oblicuo tipo, donde la anchura es de 
4,3. 
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Hay que tener en cuenta que en las aceras se ha dejado un margen de 0,8 metros de 
longitud para los vehículos de mayor longitud, donde podrán meter el morro y ocupar una 
parte de esta acera. 
 
Figura 3: disposición del aparcamiento en ángulo. (Fuente: Calmar el tráfico. Ministerio de Fomento.) 
 
 
Figura 4: vehículos tipo y dimensiones que adoptan en la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
Como se puede observar en la imagen, el vehículo tiene las dimensiones idóneas en el 
carril y como en el estacionamiento. Si en cualquier caso, el vehículo fuera una furgoneta o 
un coche de mayores dimensiones, el estacionamiento tendrá un margen de unos 0,8 metros 
hacia la acera. 
En cuanto a las dimensiones de un autobús, de las dimensiones del autobús no urbano 
que pasaría, tendría la siguiente configuración: 
 
Figura 5: paso de los autobuses por la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
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La pendiente transversal del estacionamiento será, al igual que los carriles, de un 
bombeo de 2%. Pero en este caso el bombeo será en dirección contraria al de los carriles. 
 
2.1.4. Aceras. 
Las aceras son bandas longitudinales laterales elevadas respecto a la calzada y 
reservadas para el tránsito de los peatones. 
Las aceras de la avenida Juan Carlos I se diseñan para cumplir las siguientes funciones: 
a) Encauzar el movimiento y estancia de los peatones. 
b) Servir de punto de acceso de los peatones a los medios de transporte como el 
autobús o el taxi. 
c) Servir de soporte al alumbrado, la señalización y otros servicios públicos. 
d) Albergar actividades comerciales. 
e) Alojar la vegetación urbana, árboles y arbustos, que humanizan y cualifican el 
pueblo. 
En el diseño de las aceras de la nueva disposición, deberá atenderse a lo siguiente: 
 Al conjunto de exigencias que derivan de las funciones concretas que cumplen 
cada tramo. 
 A la continuidad de los itinerarios peatonales. 
 A la variedad de sus usuarios y a sus capacidades y necesidades respectivas. 
 A la configuración y pavimentación propia de cada grupo de usuarios. 
Para el cálculo total de la anchura a tener en cuenta en la avenida se tiene en cuenta 
una serie de especificaciones que se han obtenido en la instrucción de vía pública del 
Ayuntamiento de Madrid. 
En este caso se tendrá que tener en cuenta lo siguiente: 
 La velocidad en la vía es reducida, al igual que la capacidad y el tránsito 
peatonal. 
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 La acera se encuentra en un itinerario Peatonal Principal. 
 Los aspectos paisajísticos y de diseño urbano. 
Al ser una vía con fuerte densidad edificatoria y mezcla de usos, se tendrá que 
proyectar con una anchura necesaria para tener una circulación cómoda. 
Se definen una serie de franjas en toda la sección dela acera. Cada franja de la vía 
soporta diferentes funciones y recoge de manera distinta la actividad de los peatones. La 
clarificación analítica sugiere la siguiente aproximación de los espacios incluidos en una vía 
peatonal: 
 
Figura 6: distribución de las bandas en las aceras. (Fuente: Calmar el Tráfico. Ministerio de Fomento) 
 
A. Bandas de separación de la calzada. 
Sirve como espacio muerto entre los peatones y el tráfico motorizado, reduciendo las 
fricciones entre ambos, o también para permitir la carga y descarga de los vehículos 
estacionados. 
La anchura mínima de esta banda es de 0,5 m. Aunque al realizar el estacionamiento 
de la avenida de estudio en tipo oblicuo, se va a escoger una anchura de 0,80 metros. 
B. Banda de separación de la fachada. 
Sirve como espacio muerto entre los peatones que circulan por la acera, los que salen 
de los edificios y los que están parados observando escaparates. El mínimo recomendable 
para esta banda es de 0,5 metros. 
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C. Banda estancial. 
Sirve para instalar en ella todo el conjunto de árboles y muebles urbanos que necesitan 
tanto la acera como la calzada adyacente. Puede solaparse con la banda de separación de la 
calzada antes citada. 
D. Banda de circulación peatonal. 
Sirve para soportar las múltiples variantes del tránsito peatonal. El itinerario ancho 
libre de obstáculos requiere un mínimo de entre 1,20 y 1,50 metros. 
Se establece como anchura de acera en los nuevos tramos viarios del suelo urbanizable 
o en los planteamientos de desarrollo, en suelo urbano, medida perpendicularmente desde el 
bordillo exterior en cualquier punto, la siguiente: 
 
Tabla 4: anchura total de acera. (Fuente: Instrucción de Vías Públicas de Madrid) 
 
Al ser una vía principal tanto de peatones como para vehículos, se intentará tener la anchura 
recomendada de 6 metros. Pero, como se verá en apartados siguientes, al tener que colocar el 
carril bici y los estacionamientos, las aceras se van a quedar alrededor de 5 metros en la primera 
parte de la avenida y de 4 metros aproximadamente en la segunda parte. 
En una de las aceras de la segunda parte de la avenida, la anchura será un poco menor que el 
mínimo, debido a que no hay más espacio. Se ha decidido dejar la acera con esa anchura ya que 
es la parte que menos flujo de peatones tiene de toda la avenida. 
Para la pendiente transversal de las aceras, se va a elegir el porcentaje mínimo, que es 
de un 1%. 
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Tabla 5: pendientes trasversales en aceras. (Fuente: Instrucción de Vías Públicas de Madrid) 
 
En cuanto a los bordillos que limitan las aceras, como norma general, tendrán una 
altura necesaria para ser montables por los vehículos ligeros. Para ello se establece una altura 
mínima de 14 cm, no recomendable alturas superiores a 16 cm.  
En el caso de la avenida de estudio, se utilizará algún tipo de bordillo de un catálogo, 
pero siempre dentro de los 14 y 16 centímetros. 
Tanto el tipo de bordillo como el tipo de pavimento se elegirán más adelante. 
 
2.2. Dimensiones del carril bici. 
El carril bici será un elemento nuevo que se incorpora a la actual avenida. 
Según la propuesta final elegida, se ha decidido realizar un carril bidireccional en una 
de las aceras de la avenida. 
Como se ha comentado anteriormente, había una opción mejor que era colocar el carril 
por el centro de la avenida, por encima de la mediana y así evitar la interferencia entre 
peatones y ciclistas. 
El problema es que, en este caso, la segunda parte de la avenida no se ha modificado, 
por lo que la mediana tiene una anchura de unos 1,20 metros, y es insuficiente para albergar 
en ella el carril bici, luminarias y vegetación. 
Aunque existe un problema de relación entre el ciclista y el peatón, se ha decidido 
colocar el carril bici por los siguientes aspectos: 
 El municipio de Ibi, en comparación con otras grandes ciudades, es un pueblo 
que, aunque la avenida Juan Carlos I sea una de las más visitadas, su flujo de 
peatones es muy bajo, como se pudo demostrar realizando el aforo en dos 
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puntos de la avenida. Por lo tanto se cree que no habrá problema entre el ciclista 
y el peatón. 
 Se dispondrá una separación clara entre el carril bici y la misma acera mediante 
jardineras y árboles para delimitar claramente la separación entre ambas zonas. 
 En cuanto al cruce de los peatones que han estacionado y quieren acceder a la 
acera, se ha creído que no habrá problemas ya que la mayoría de los 
conductores que estacionan son vecinos de las inmediaciones y conocen la 
existencia de dicho carril, por el cual tendrán precaución al cruzarlo. Solo se 
ha visto un punto donde podría haber más movimiento en los aparcamientos 
que es en la zona del INEM, pero en ese lugar no discurre el carril bici. En la 
segunda parte se evitará este problema ya que en toda la longitud de esa calle 
no hay estacionamiento. 
 En la primera parte de la avenida hay bastantes intersecciones para que el 
ciclista esté obligado a disminuir la velocidad y así evitar accidentes. 
Por lo tanto se puede decir que no habrá problemas entre ciclista y peatón y, aunque 
no sea la mejor opción, funcionará correctamente y evitará accidentes entre vehículos 
motorizados y ciclistas. 
Para decidir en qué acera colocar el carril bici se ha tenido en cuenta varios factores. 
 En primer lugar se han tenido en cuenta los resultados obtenidos en el cálculo 
de capacidades peatones de las aceras actuales. En ellas se pudo concluir que 
la zona peatonal que más flujo de peatones soportaba era la primera parte, pero 
dentro de esta primera parte, la zona “A” soportaba más peatones que en la 
zona “B”. En el cálculo de aforo peatonal de la segunda parte de la avenida, al 
igual que la anterior, la zona “A” soportaba más peatones que la “B”. Por lo 
tanto la acera que se encuentra más pegada al centro de la ciudad y al casco 
histórico suele transportar más peatones que la acera que se encuentra más 
pegada a las aceras. 
 Otro de los factores es que en las aceras de la zona “B” tienes más continuidad, 
es decir, menos intersecciones que la zona “A”. 
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Por lo tanto, debido a estos dos factores, se decide realizar el carril bici en la parte de 
la avenida más pegada a la periferia. En la siguiente imagen se muestra la zona: 
 
Figura 7: acera donde transcurrirá el carril bici. (Fuente: elaboración propia) 
 
En verde fluorescente se muestra la acera donde se colocará el carril bici (aunque solo 
se muestra una zona de la primera recta de la avista.  
El carril bici seguirá por la misma zona hasta llegar al final de la avenida (zona “M”), 
donde cruzará la calle para enlazar con el carril bici que hay en la nueva urbanización del 
Alamí, que al igual que este, se encuentra también por encima de la acera pegado al bordillo. 
Para obtener las medidas recomendadas del carril bici y las tipologías, se han seguido 
dos referencias: “Criterios para el trazado y diseño de las vías ciclistas” del Ayuntamiento 
de Madrid; y “La bicicleta en la ciudad” del Ministerio de Fomento. 
Como ya se obtuvo en el estudio de propuestas, uno de los factores importantes en 
cuanto al carril bici se refiere, es la separación clara de los ciclistas con los vehículos 
motorizados. Por esa razón se ha querido realizar el carril bici en la acera. 
Las dimensiones de las aceras-bici parten de las necesidades de la circulación ciclista 
y se han de contrastar con las de circulación peatonal, presentando las siguientes 
particularidades: 
 El conjunto ciclista-bicicleta requiere un espacio mínimo de 1 metro, siendo 
0,75 el gálibo estricto y dejando un margen de 12 centímetros a cada lado para 
las desviaciones de la trayectoria. 
 Posibilidad de adelantamiento y circulación en paralelo. Se recomienda que las 
aceras-bici tengan una anchura suficiente para que dos ciclistas puedan 
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pedalear en paralelo sin dificultad con el fin de facilitar adelantamientos. Para 
que la maniobra se realice cómodamente hace falta una anchura de 1,75-2,00 
m. 
 Posibilidad de cruzamiento en vías bidireccionales. Para que el cruzamiento se 
efectúe cómodamente hace falta un pavimento de al menos 2,00 m. de anchura. 
 Resguardo en relación al aparcamiento. Incrementando hasta 0,80 m. el 
resguardo de separación de la calzada se obtiene un espacio mínimo de 
seguridad. Cuando la acera-bici es bidireccional, su sección transversal debe 
estar entre 2,75 m. y 3,50 m. La mínima de estas anchuras permite el paso 
simultáneo de tres bicicletas, mientras que la máxima permite el paso de 4 
bicicletas. 
 
Figura 8: carril bici en acera. (Fuente: La bici en la ciudad. Ministerio de Fomento) 
 
Aparte de la acera bici, hay otro tipo de carril bici que sería buena solución para la 
avenid de estudio, este tipo son las pistas de bici bidireccionales. 
Se dice que un carril bici es una pista-bici cuando la vía ciclista discurre 
independientemente del tráfico peatonal y del rodado. La segregación entre los tres tipos de 
circulación puede tener infinidad de fórmulas y grados. El mobiliario urbano, la vegetación, 
la pavimentación y el aparcamiento pueden servir como elementos segregadores. 
Se debe de establecer una franja de separación entre los automóviles aparcados y la 
pista-bici, dicha anchura mínima es de 0,80 m. En el paso de la avenida, esta distancia será 
utilizada en muchas ocasiones para aquellos automóviles que tengan bastante longitud y 
tengan que pegar el neumático contra el bordillo, pasando por encima la parte trasera. 
Si la separación consiste en una banda de vegetación, no es conveniente que su altura 
supere 1,00 m. medida desde la superficie de rodadura de la acera-bici. Con ello, al 
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aproximarse a las intersecciones, los ciclistas no pierden la percepción del tráfico motorizado 
y viceversa. 
Cuando la pista es bidireccional, su sección transversal estricta debe medir 1,75 m., en 
caso de contar con espacios muertos a cada lado, pero la comodidad de los ciclistas para las 
velocidades relativamente altas que ofrecen las pistas-bici exigen al menos 2,50 m., siendo 
los 3,00 m. una anchura aconsejable.  
Pero al estar en una avenida con influencia de peatones y con un gran número de 
intersecciones, se va a escoger la sección trasversal de 1,80 m. 
 
Figura 9: dimensiones de la pista-bici. (Fuente: La bici en la ciudad. Ministerio de Fomento) 
 
La disposición de la pista-bici en la avenida a su paso por las intersecciones se va a 
llevar a cabo mediante un retranqueo. 
Se puede realizar el retranqueo en la avenida de estudio debido a las situaciones 
siguientes: 
 Se disponen de aceras suficientemente anchas, cuando hay aparcamiento en 
oblicuo o batería y no es necesario realizar giros bruscos para enlazar la vía y 
el paso ciclista. 
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 Hay vía ciclista con doble sentido de circulación. 
Uno de los inconvenientes que tiene este tipo de intersección es que la prioridad del 
paso ciclista y peatonal es menos legible o clara, y por tanto, son necesarias elementos que 
subrayen o regulen la prioridad. En el caso de la avenida se colocarán señales verticales para 
advertir del cruce. 
 
Figura 10: ilustración del retranqueo del carril bici en una intersección. (Fuente: Calmar el tráfico. Ministerio 
de Fomento) 
 
Una vez definidos los rangos para obtener las medidas de cada uno de los factores que 
intervienen en el diseño del viario, se muestran las dos opciones, tanto de la primera parte 
de la avenida como de la segunda, que se decide realizar: 
 
Figura 11: sección tipo elegida para la primera parte de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
Esta primera opción, la de la primera parte de la avenida, está compuesta por una 
mediana en el centro de unos 1,5 metros, seguida de dos amplios carriles de 3,5 m. cada uno. 
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El estacionamiento entre el carril y la acera tiene una longitud  de 4,5 metros, que es la 
anchura recomendada para no tener problemas. 
El carril bici adoptado es el de pista-bici, ya que en teoría, el aislar la bici totalmente 
de los vehículos y de los peatones es mucho más seguro que compartir dicha circulación con 
los mismos peatones.  
Por último están las aceras, donde la que está unida al carril bici tiene una anchura 
menor que la acera opuesta. Se ha realizado así porque, según los cálculos de capacidad, la 
acera de la derecha de la imagen tiene un menor aforo que la otra. 
En cuanto a la segunda parte de la avenida Juan Carlos I, según lo descrito en la 
propuesta final elegida, se va a modificar las aceras y estacionamiento pero sin modificar la 
mediana y los dos carriles a cada sentido. La opción elegida es la siguiente: 
 
Figura 12: sección tipo elegida para la segunda parte de la avenida. (Fuente: elaboración propia) 
 
La modificación que se ha realizado en esta segunda parte de la avenida del Desvío ha 
sido mejorar y hacer más grande el estacionamiento en la parte izquierda de la avenida 
(mirando de forma ascendente a la vía), y colocar el carril bici en la parte derecha, 
eliminando el estacionamiento que había en esa zona. 
No se ha podido realizar estacionamiento en los dos lados porque, si no se modificaba 
la mediana ni los dos carriles en cada calzada, las dimensiones se quedaban muy reducidas 
para una circulación idónea en el caso del carril bici. Al igual que se quedaban muy reducidas 
ambas aceras para el tránsito de los peatones. 
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Por lo tanto con la distribución elegida permite una buena circulación de los ciclistas 
y un fluido cómodo para los peatones que circulen por las aceras. 
En cuanto al estacionamiento, hay que decir que se perderá una calle de plazas entera, 
pero se recuperará en el lado contrario debido a la nueva distribución y a la mejora de su 
reglado. 
 
2.3. Intersecciones. 
Dentro del estudio realizado, las intersecciones han sido un punto fuerte donde se ha 
ofrecido un gran tiempo para tener los mayores datos posibles. 
La mejor solución que se ha obtenido ha sido la eliminación total de todas las 
intersecciones reguladas por semáforos. Con esta mejora se evitan las pérdidas de tiempo de 
los conductores con el semáforo en rojo, se mejora la seguridad y, además, disminuye el 
gasto eléctrico. 
Se van a adaptar todas las intersecciones reguladas por semáforos excepto la de la zona 
“A” a la altura de la gasolinera ya que actualmente está siendo renovada. 
En cuanto a las glorietas solo se modificará la doble rotonda en las zonas “F” y “G”, 
dejándolas solo con un carril y adaptándolas a la nueva morfología del viario. 
 
2.3.1. Intersecciones en zonas “C”, “E”, “F” y “G”. 
Las dos primeras intersecciones corresponden a intersecciones reguladas por 
semáforos que serán convertidas en glorietas, mientras que las dos siguientes son la doble 
rotonda que será modificada adaptándola al nuevo viario. 
La solución a estas intersecciones se ha obtenido por los documentos de “Calmar el 
tráfico” del Ministerio de Fomento, donde la glorieta será de un máximo de 7 metros y, como 
se ha dicho anteriormente, de un solo carril. El gráfico de la solución es el siguiente: 
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Figura 13: rotonda tipo de un solo carril. (Fuente: Calmar el tráfico. Ministerio de Fomento) 
 
 
2.3.2. Intersecciones en zonas “L” y “M”. 
En estas dos intersecciones no se podrá realizar de la misma manera que las anteriores 
debido a que no tienen un único carril, sino que tienen dos carriles, por lo que la solución 
obtenida para esta zona es la realización de una glorieta tradicional y una de pequeñas 
dimensiones para la de la zona “M”. 
Se pueden unir estas dos rotondas debido a su proximidad y formar una doble rotonda 
como la de la primera zona de la avenida. 
Aunque finamente se realizará una glorieta circular en la intersección de la zona “L”, 
muy parecida a la glorieta de la zona “J”, y en la zona “M” no se realizará ninguna glorieta, 
sino que se ampliará la mediana para no permitir el giro ni el cambio de sentido en esa 
posición. 
 
2.3.3. Radios de giro en intersecciones. 
Para la comprobación de que los vehículos pueden acceder y salir de las intersecciones, 
se han realizado comprobaciones de radios de giro en aquellas zonas donde había dudas de 
si era demasiado estrecho. 
Por lo tanto se van a distinguir entre los radios de giro de los vehículos ligeros y los 
radios de giro de los vehículos pesados. 
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Para ambos radios de giro, se ha tenido que acceder a la normativa para ver cuáles son 
los radios mínimos y máximos exigidos. Se ha obtenido la siguiente figura: 
 
Figura 14: radios de giro de vehículos ligeros y pesados. (Fuente: AASHTO) 
 
Sabiendo estos radios, se han comprobado las intersecciones, modificando aquellas 
que no cumplían y comprobando que las demás estaban dentro de las medidas. 
 
 
Figura 15: radios de giro y dimensiones de los vehículos. (Fuente: elaboración propia) 
 
Sabiendo las distancias de los vehículos tipo tanto del ligero, pesado y autobús, se va a comprobar 
algunos de los giros más pronunciados. 
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 Vehículos ligeros. 
 
Figura 16: radios de giro del vehículo ligero en intersección "B". (Fuente: Elaboración propia) 
 
En la intersección “B” de la propuesta de mejora se han analizado los accesos desde 
calles anexas hacia la avenida.  
Se puede decir que los vehículos pueden girar fácilmente y sin ningún tipo de 
problema, por lo que se puede decir que los vehículos ligeros cumplen los giros que ofrecen 
las intersecciones. 
 
Figura 17: radios de giro del vehículo ligero en zona "C". (Fuente: elaboración propia) 
 
En la zona “C” de la avenida, se encuentran las salidas a varias calles desde la avenida. 
Como se puede comprobar, los vehículos ligeros cumplen los radios de giro en dichas 
intersecciones. 
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Este tipo de giro es el más pronunciado de la avenida, por lo que se puede decir que 
las demás intersecciones también cumplirán con el radio de giro de este tipo de vehículo. 
 
 Camión. 
Los camiones tienen una longitud y una anchura mayor que los vehículos ligeros, pero 
en este lugar no se engloban los camiones articulados. 
Los radios de giro de los articulados no se van a comprobar ya que se obvia que no 
van a circular estos tipos de vehículo, ya que no hay ningún tipo de industria en las cercanías. 
Primero se analiza la glorieta creada en la segunda parte de la avenida, en la zona “L”, 
ya que en esta zona pasarán varios camiones al día. 
 
Figura 18: radio de giro de vehículo pesado en rotonda zona "L". (Fuente: elaboración propia) 
 
La rotonda de la zona “L” cumple a la perfección los radios de giro característicos del 
vehículo pesado tipo. 
En la siguiente imagen se muestran los radios de giro en la doble rotonda de la primera 
parte de la avenida. 
Se va a observar como para salir o entrar desde o hacia la avenida los camiones de 
estas dimensiones no tienen problemas. 
Pero sí que se observan problemas cuando el camión quiere realizar el cambio de 
sentido en la glorieta. Por lo tanto los camiones podrán realizar cualquier maniobra excepto 
la de cambiar de sentido, que tendría problemas. 
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Figura 19: radios de giro de los vehículos pesados en la doble rotonda. (Fuente: elaboración propia) 
 
Por otro lado se han comprobado otros accesos que parecían que no cumplían, aunque 
después sí que estaban dentro de los radios pedidos. 
En cuanto a la segunda parte de la avenida, no se ha comprobado ningún radio en 
vehículo ligero ya que, al no modificar la calzada, se ha obviado que todas ellas cumplían. 
 
 Autobús 
El autobús no urbano no tendrá ninguna restricción en cuanto a radios de giro, ya que 
este discurre por toda la avenida hasta que sale por la zona “A”, por lo que no sale en ningún 
momento y no realiza giros preocupantes. 
En cuanto al autobús urbano, este se caracterizaba en que no pasaba por la avenida, 
solo cruzaba por la rotonda de la zona “K”, y pasaba de largo por la rotonda de la zona “L”. 
Por lo tanto se puede afirmar que cumplirá con los radios de giro, ya que la rotonda de la 
zona “K” no se ha modificado y en la actualidad cumple con las dimensiones. 
 
 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  24  
 
2.4. Paradas de autobús. 
En la situación actual, el municipio de Ibi solo dispone de dos paradas en cada sentido 
de circulación. 
Estas paradas solo corresponden al servicio de transporte no urbano, ya que el 
itinerario del transporte urbano no pasa exactamente por la avenida de estudio. 
En la propuesta elegida para la mejora de la avenida del Desvío, no se ha considerado 
oportuno cambiar el itinerario del trasporte urbano debida a que habría que estudiar todo el 
municipio. 
Por lo tanto, la única mejora que se va a realizar respecto a las paradas de autobús va 
a ser la de mejorar dichas paradas, colocando una zona particular de parada para el autobús 
que no entorpezca la circulación de los otros coches, y también se va a mejorar la cobertura 
realizando una parada más y cambiando de localización las dos paradas que ya hay. 
Para la cobertura idónea de las paradas de autobús, se ha tenido en cuenta los 
indicativos de sostenibilidad del Ministerio de fomento. 
El indicador es sobre “la proximidad a paradas de transporte público de superficie”. 
En este caso no hace referencia a un transporte público, sino a un transporte no urbano, pero 
se diseñará como un urbano por si en el futuro se quiere cambiar el itinerario y se quiere 
realizar por la avenida Juan Carlos I. 
Se considera que existe una buena accesibilidad cuando desde cualquier parte del 
viario público puede accederse en 5 minutos (300 metros) a una parada de transporte público, 
lo que equivale a dar cobertura al total de la población. 
De este modo se realizan tres circunferencias de radio 300 metros para cubrir la 
totalidad de la avenida Juan Carlos I, y donde más o menos en el centro de cada 
circunferencia irá la parada respectiva, una en cada dirección. 
 
Tabla 6: cobertura de las paradas del transporte urbano. (Fuente: Indicadores de Sostenibilidad. Ministerio 
de Fomento) 
 
ESTUDIO Y PROPUESTA DE MEJORA DE LA 
AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)                                    UNIVERSIDAD DE ALICANTE               
 
Página  25  
 
Realizando las circunferencias de cobertura, se obtiene el siguiente mapa con su 
distribución: 
 
Figura 20: cobertura autobús no urbano en la avenida del Desvío. (Fuente: elaboración propia) 
 
En cuanto a la forma del diseño de la parada de autobús se va a tener de referencia la 
ficha 9.1 de la instrucción de vía pública de Madrid. 
A lo largo del tramo ocupado por una parada de autobús, se suprimirá la banda de 
aparcamiento existente, aprovechándose esta, bien para adelantar la acera hasta el borde de 
la calzada, bien para acoger una dársena separada de la calzada. 
La dimensión del tramo de detención de una parada de autobús será de: 
 
Tabla 7: longitudes del tramo de detención en paradas de autobús. (Fuente: Instrucción de Vía Pública de 
Madrid) 
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En el caso del Desvío, se van a utilizar las medidas de la figura anterior, que ampliada  
es la siguiente: 
 
Figura 21: dimensiones del tramo de parada del autobús. (Fuente: Instrucción de Vía Pública de Madrid) 
 
Todas las paradas de autobús van a tener una dársena fuera de los carriles de 
circulación para no interrumpir la marcha de otros vehículos y tendrá una longitud de 12 
metros. 
La entrada y salida del autobús tendrá una longitud de 10 metros y será también igual 
en las seis paradas existentes. 
Por otro lado, respecto a la anchura de la parada, 5 de ellas tendrán una anchura de 3 
metros excepto la parada que se encuentra en la zona “K” en sentido ascendente, que tendrá 
una anchura de 2,5 metros. Esto se ha decidido realizarlo de esta forma debido a que la 
anchura de la acera es mucho menor que las otras, y es donde pasará el carril bici. 
 
2.5. Pasos de peatones y reductores de velocidad. 
Los reductores de velocidad son unos dispositivos colocados sobre la superficie de 
rodadura, cuya finalidad es la de mantener unas velocidades de circulación reducidas a lo 
largo de ciertos tramos de vía. 
Los tipos de reductores de velocidad que se van a utilizar en la avenida del Desvío son 
de sección trapezoidal que realizan la función de paso peatonal sobre elevado. 
Estos dispositivos cumplirán la función de pasos peatonales, situándose una rasante a 
un nivel ligeramente superior al del firme, que en este caso será el de las aceras. 
Haciendo referencia a la normativa de reductores de velocidad del Ministerio de 
Fomento, y sabiendo que la velocidad máxima de la avenida es de 50 km, las características 
geométricas son las siguientes: 
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Figura 22: reductor de velocidad tipo. (Fuente: Instrucción de reductores de velocidad. Ministerio de 
Fomento) 
 
 Altura: 10 cm. En este caso se va a realizar una excepción y se va a considerar 
una altura de 14 cm, ya que va a ser la altura de las aceras y bordillos. 
 Longitud de la zona elevada: 4 m o en casos excepcionales se autoriza una 
longitud de hasta un mínimo de 2,5 m. 
 Longitud de las rampas: entre 1 y 2,5 m. 
o 1 m cuando sea un caso de “Zona 30”. 
o 1,5 m cuando se señalicen para 40 km/h. 
o 2,5 m cuando la velocidad sea igual a 50km/h. 
La señalización horizontal que se materializará sobre  el paso peatonal estará 
constituida, de acuerdo con lo dispuesto en el Reglamento General de Circulación y en la 
Norma 8.2-IC de la Instrucción de Carreteras, por una serie de bandas blancas transversales 
situadas en el plano superior; de 50 cm de anchura y separación, y replanteadas de forma 
que su representación final suponga un dibujo simétrico en la sección transversal de los 
carriles respecto de su eje. 
Estas bandas se prolongaran sobre las rampas de acceso y salida hasta la mitad de su 
longitud, tal y como se indica gráficamente en la figura adjunta: 
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Figura 23: señalización del reductor de velocidad. (Fuente: Instrucción de reductores de velocidad. Ministerio 
de Fomento) 
 
Para las intersecciones donde pase el carril bici como las que acceden a la avenida, no se 
colocarán reductores de velocidad, ya que la velocidad de dichos vehículos ya es bastante 
reducida. Por lo cual el paso de peatones se realizará en pendiente. 
 
2.6. Plazas de aparcamiento reservadas para personas 
con movilidad reducida. 
Los principales centros de actividad de las ciudades deberán disponer de plazas de 
aparcamiento reservadas y diseñadas para su uso por personas con movilidad reducida. 
Como mínimo una de cada cuarenta plazas o fracción, independientemente de las plazas 
destinadas a residencia o lugares de trabajo, será reservada y cumplirá con los requisitos 
dispuestos en este artículo. 
Deberán ubicarse lo más próximas posible a los puntos de cruce entre los itinerarios 
peatonales accesibles y los itinerarios vehiculares, garantizando el acceso desde la zona de 
transferencia hasta el itinerario peatonal accesible de forma autónoma y segura. Aquellas 
plazas que no cumplan con el requisito anterior deberán incorporar un vado que cumpla con 
lo establecido en el artículo 20, para permitir el acceso al itinerario peatonal accesible desde 
la zona de transferencia de la plaza. 
Tanto las plazas dispondrán de una zona de aproximación y transferencia lateral de 
una longitud igual a la de la plaza y un ancho mínimo de 1,50 m. Entre dos plazas contiguas 
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se permitirán zonas de transferencia lateral compartidas manteniendo las dimensiones 
mínimas descritas anteriormente. 
En el caso de la avenida del Desvío, al tener aparcamiento en oblicuo, tendrá 
aproximadamente las siguientes medidas: 
 
 
Figura 24: dimensiones de los carriles para personas con movilidad reducida. (Fuente: Accesibilidad al medio 
físico. Generalitat Valenciana) 
 
En total se realizan 11 estacionamientos para conductores con movilidad disminuida, 
de los cuales 4 se han colocado en las aproximaciones del centro de día y de la zona del 
“INEM”. 
Las dimensiones en la longitud no llegaran al total de 5 metros ya que se van a adaptar 
a las normales. 
 
2.7. Canalización y recogida de aguas pluviales. 
Uno de los problemas más comentados por los encuestados, ha sido que en épocas y 
días de lluvia, se concentra mucha cantidad de agua en las zonas de paso de peatones. 
Este problema se va a evitar colocando canalizaciones antes de dichos pasos de 
peatones elevados. 
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Como se indica en la Instrucción Técnica para la instalación de reductores de velocidad 
y bandas transversales, se debe garantizar el drenaje de las aguas que circulan por la calzada 
de forma que no se produzcan retenciones de agua o encharcamientos en los extremos del 
reductor de velocidad. Entre las posibles soluciones a considerar, se recomiendan las 
siguientes soluciones: 
 Captación de aguas pluviales mediante sumideros colocados en cada uno de 
los laterales de los carriles, en las proximidades del borde de aguas arriba del 
reductor de velocidad ubicado a mayor cota. 
 Ejecución, a lo largo de los laterales del paso sobreelevado, de conductos 
embebidos que garanticen la evacuación de las aguas; evitando en todo caso 
discontinuidades entre el reductor de velocidad y la acera que puedan suponer 
obstáculo para el cruce peatonal o peligro para los vehículos que circulen por 
la zona. 
En el caso de la avenida, se van a utilizar captaciones de aguas pluviales en las laterales 
de los pasos sobreelevados. El tipo de captación que se utilizará será del tipo siguiente: 
 
Figura 25: tipo de canalización antes de paso elevado. (Fuente: google) 
 
Dichos captadores se van a colocar en toda la primera parte de la avenida en aquellos 
pasos elevados que estén en pendiente. 
En cuanto a la segunda parte se dejará la captación de aguas que había en un principio, 
ya que las modificaciones del viario van a ser escasas, y solo se pondrá captación de aguas 
en aquellos pasos elevados con bastante pendiente donde pueda quedarse el agua estancada. 
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El tipo a utilizar será una canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de longitud, 130 
mm de ancho y 64 mm de alto con rejilla de garaje de fundición, clase D-400 según UNE-
EN 124 y UNE-EN 1433, de 500 mm de longitud y 130 mm de ancho. 
 
Figura 26: canaleta prefabricada utilizada en la mejora de la avenida. (Fuente: generador de precios, Cype) 
 
En total se colocará un total de 94.5 metros lineales de este tipo de sumidero. 
 
2.8. Contenedores de reciclaje soterrados. 
Actualmente se encuentran en varias partes de la avenida una serie de contenedores de 
para reciclar distintos tipos de materiales. El tamaño de los contenedores es bastante grande 
y ocupa un espacio considerado dentro de la avenida al igual que empeora el aspecto visual.  
Para mejorar este tipo de recipientes, se van a utilizar contenedores soterrados, y se 
van a utilizar para tres tipos de materiales, para vidrio, papel y envases. 
Con esta medida también se incentivará al reciclaje del día a día. 
El tipo que se va a utilizar se puede ver en las siguientes imágenes: 
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Figura 27: medidas de contenedores soterrados. (Fuente: proyecto de contenedores soterrados en Carrión 
de Calatrava) 
 
2.9. Transiciones de acera a paso de peatones. 
En este apartado se va a exponer la forma de señalizar y de crear los cambios que hay 
de acera a calzada en los pasos de peatones para ir de un lado a otro en las interacciones. 
En todos los pasos de peatones se debe de colocar una franja perpendicular al cruce de 
otro tipo de material para servir de guía a aquellas personas con problemas visuales. 
Como entre la acera y la calzada se encuentra el carril bici, se va a realizar un cambio 
de pavimento en las intersecciones para que tanto los ciclistas como peatones se den cuenta 
de que en esa zona hay una intersección y es una zona donde hay que ir con precaución y 
siempre disminuir la velocidad. 
Se quiere mantener la trayectoria de la vía ciclista en un punto donde exista un paso 
peatonal formalizado y con prioridad sobre la calzada, es facilitar el cruce sobre la 
pista/acera-bici. Es decir, en los bordes de la vía ciclista en contacto con el paso peatonal se 
coloca un pavimento con una superficie táctil para avisar a los peatones que se trata de una 
banda no destinada a la circulación peatonal. Existe la posibilidad de cambiar el pavimento 
de la banda ciclista o de marcar un paso de cebra sobre la misma. 
A continuación se muestra el gráfico del modelo que se va a seguir en la avenida de 
estudio: 
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Figura 28: medidas de transición acera y paso peatonal. (Fuente: http://visorsiu.fomento.es/) 
 
En el segundo gráfico se pueden observar las medidas aproximadas del pavimento 
distinto a colocar para que las personas con capacidad visual disminuida puedan encontrar 
con facilidad el acceso para ir al otro lado de la calzada. 
 
Figura 29: transición acera y paso de peatones a la altura de la calzada. (Fuente: Google) 
 
Estas transiciones se van a señalizar mediante una franja señalizadora de 120 cm de 
anchura. Se pueden diseñar en distintos casos: 
 Esta franja se extenderá necesariamente sin interrupción desde la línea de 
fachada o parte más externa del itinerario peatonal opuesta al bordillo hasta el 
mismo, cubriendo igualmente todo el ancho del paso de peatones en el tramo 
de acera contiguo al bordillo, con una longitud mínima de 120 cm (quedando 
en forma de «T» invertida). 
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 Cuando, excepcionalmente, la acera o itinerario peatonal sea menor a 200 cm, 
se señalizará la totalidad del mismo, coincidente con el paso peatonal, desde la 
línea de fachada hasta el bordillo. 
 En el caso de que no exista línea de fachada (espacio abierto), esta franja 
señalizadora de 120 cm de anchura se extenderá sin interrupción desde la parte 
más externa del itinerario peatonal, opuesta al bordillo, con una longitud 
mínima de dos veces el ancho mínimo peatonal, es decir, 400 cm. Esta longitud 
de señalización se prevé para pasos peatonales frente a itinerarios peatonales 
ilimitados, es decir, no enfrentados a una línea de fachada, por estar ubicados 
en una intersección o encontrados en la línea de dirección. 
La pavimentación de estas franjas tiene que tener las siguientes características: 
 Debe ser claramente diferenciable en los aspectos visual y táctil, cuidando que 
tanto el relieve del resto de la acera como su coloración presenten contraste 
con el de la franja señalizadora. 
 Esta franja estará compuesta de pavimento táctil de botones, cuyas 
características dimensionales de la cara vista son (UNE 127029. Baldosas 
táctiles prefabricadas de hormigón). 
 Botones de 2,5 cm de diámetro exterior y 2 cm de diámetro interior, 0,5 cm de 
altura y separación de 5 cm entre sus centros. 
 La distancia entre los bordes exteriores de 2 botones, alineados por sus centros, 
será igual a 2,5 cm, y la separación del borde del botón al borde exterior de la 
sección de pavimento será igual a 1,25 cm. 
 
Figura 30: pavimento en transición de acera y pasos de peatones. (Fuente: http://fomento.gobex.es/) 
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2.10. Elección y cálculo del pavimento asfáltico de la 
calzada. 
El pavimento de la calzada actual se encuentra muy deteriorado en muchas zonas de 
la avenida. También ha sido un tema muy comentado en las encuestas realizadas a la 
población ibense. 
Este pavimento no realizará las funciones que tenía anteriormente como travesía, sino 
que ahora tendrá una menor intensidad de vehículos rodados al igual que rara vez circularán 
vehículos pesados por ella. 
Para el cálculo del nuevo pavimento asfáltico se va a utilizar la instrucción de 
carreteras 6.1. I.C. “Sección de Firmes” el Ministerio de Fomento. 
La estructura del firme deberá adecuarse a la acción del tráfico, es decir, dependerá en 
primer lugar de la intensidad media diaria de vehículos pesados que se prevea en el carril de 
proyecto. 
En la avenida de estudio, después de haber realizado los aforos en cada una de las 
calles para el cálculo de capacidades de las intersecciones, se puede decir que el porcentaje 
de vehículos pesados que pasan por la avenida es muy bajo. Prácticamente pasan al día solo 
los autobuses que llevan a los ciudadanos a otros pueblos cercanos y muy raramente, pasa 
algún camión. 
El motivo de que no pases camiones hacia el polígono industrial es por la creación de 
la autovía A-7. 
Para la elección de la categoría de la explana, se podría decir con total seguridad que 
en la avenida no pasan más de 100 vehículos pesados al día, incluso se duda de que pasen 
50. 
De esta manera, a falta de un aforo más detallado y continuo de la avenida, se va a 
estimar el paso de entre 100 y 50 vehículos pesados, por lo que según la normativa 6.1 I.C. 
se tendrá que utilizar una categoría de tráfico pesado de “T32”. 
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Tabla 8: categorías de tráfico pesado. (Fuente: Secciones de Firmes. Instrucción de carreteras norma 6.1 IC) 
 
Para obtener la categoría de la explanada se necesita saber el tipo de suelo que se 
encuentra en toda la avenida del Desvío. Para ello se ha obtenido el ensayo de una 
construcción cercana a la avenida Juan Carlos I, en la calle Lope de Vega. 
Con ellos se ha podido obtener la clasificación del suelo según el PG-3. 
 
Figura 31: estudio geotécnico para edificio en la calle Lope de Vega. (Fuente: Ayuntamiento de Ibi) 
 
Realizada la clasificación del PG-3, se puede concluir que el suelo de la avenida Juan 
Carlos I es de tipo Adecuado. 
 
Tabla 9: clasificación de suelos. (Fuente: PG3) 
 
Según el ábaco de Casagrande también nos encontramos en el caso de suelo adecuado: 
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Figura 32: gráfico de Casagrande. (Fuente: Google) 
 
Se necesita también saber el módulo de compresibilidad, pero dicho ensayo no se ha 
realizado y no se ha podido obtener de construcciones cercanas. Pero se puede suponer que 
el terreno es muy poco deformable, por lo que será de tipo E3. 
 
Figura 33: tipos de explanada según el tipo de suelo. (Fuente: Secciones de Firme. Instrucción de carreteras 
norma 6.1 IC) 
 
Según la instrucción de firmes, solo tenemos una posibilidad para esta opción, que es 
la formación de una explanada de 30 centímetros de espesor y realizado con un suelo 
estabilizado in situ según el Art. 512 del PG-3. 
Una vez definido el tipo de explanada y determinado el tráfico de pesados que 
soportará, se procede a la elección de la sección de firme. 
Como nuestro suelo tiene una categoría de tráfico pesado T32 y se ha postulado que la 
categoría de la explanada es de E3, según el catálogo que se encuentra en la instrucción de 
secciones de firme tendremos 3 opciones a elegir: 
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Figura 34: Tipos de firme a elegir. (Fuente: Secciones de Firme. Instrucción de carreteras norma 6.1 IC) 
 
Para elegir una de las tres opciones se van a comparar sus precios con sus espesores. 
Para ello se van a ver los precios correspondientes a la base de datos del Instituto Valenciano 
de la Edificación, donde se han obtenido los siguientes resultados: 
TIPO CÓDICO COSTE/m3 ESPESOR/cm 
Hormigón 3234 29,27 21 
Sub- zahorra 3231 24,63 35 
Sub- suelocemento 3232 20,23 32 
 
Tabla 10: relación del tipo de firme con su precio. (Fuente: elaboración propia) 
 
Observando la tabla, se decide elegir el tipo de firme con el código 3232, es decir, un 
firme de mezcla bituminosa con subbase de suelo cemento. 
Tendrá un espesor de 32 centímetros que estarán distribuidos de la siguiente forma: 
 0,05 m de Mezcla bituminosa Densa en rodadura. 
 0,05 m de Mezcla bituminosa Semidensa en capa base. 
 0,22 m de Suelo cemento. 
Otras de las características que tendrá el firme elegido son: 
 Extendido  y compactación de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf 
B50/70 D con árido calizo. 
 Riego de adherencia con emulsión catiónica C60B3 con un índice de rotura < 
50-100 con una dotación de 250 g/m2 de betún residual, compuesto por un 
60% de betún puro y un contenido menor o igual de 2% de fluidificante. 
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 Riego de curado realizado con emulsión catiónica C60B3 con un índice de 
rotura < 50-100 con una dotación mínima de 300 g/m2 de betún residual, 
compuesto por un 60% de betún puro y un contenido menor o igual de 2% de 
fluidificante. 
 Suelo-cemento SC40 con una dotación de cemento del 4,5% sobre peso seco. 
 
En la segunda parte de la avenida no se va a modificar el viario, ya que se dejarán con 
los carriles que tiene en la actualidad, pero en la primera parte sí que se va a cambiar toda su 
totalidad.  
La cuestión es que solo se ha eliminado la capa bituminosa del asfalto, es decir, que se 
ha dejado la base y subbase. 
El firme fue creado por un IMD mucho mayor al que hay en la actualidad, por lo que 
las bases que hay ahora nos sirven para asumir la intensidad diaria que hay hoy en día. Por 
lo que se ahorrará en movimiento de tierras y en bases, es decir, solo se colocarán 10 cm de 
mezcla bituminosa en caliente. 
 
 
2.11. Elección del pavimento peatonal. 
Para la elección del pavimento peatonal se va a tener en cuenta que se mejore los 
problemas que hay en la avenida actualmente. Estos problemas son fundamentalmente el de  
deslizamiento y problemas en el aspecto visual. 
Para ello el firme a utilizar será el siguiente: 
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Figura 35: sección tipo para firme de peatones. (Fuente: Google) 
 
Tendrá una base de zahorra artificial de unos 30 cm de espesor, después una capa de 
hormigón de 10 cm seguida de una capa de gravín de 4 cm. 
Por último se colocarán las baldosas hidráulicas obtenidas del catálogo de la empresa 
de terrazos Huesca. 
 
Figura 36: baldosa hidráulica tipo. (Fuente: catálogo de la empresa de terrazos Huesca) 
 
 Descripción: Loseta de hormigón bicapa para uso exterior, con cara vista 
antideslizante a base de figuras geométricas en relieve o imitación a texturas 
naturales. Este producto está aditivado con hidrofugantes y plastificantes que 
le dotan de una mínima absorción, incrementando así su resistencia a la 
heladicidad y le confieren un óptimo envejecimiento.  
 Dimensiones nominales (mm): 400x400x40. 
 Uso: Por sus características de resistencia al desgaste y bajo deslizamiento, este 
producto es idóneo para usos en zonas exteriores de alto tránsito (aceras, 
plazas, jardines, etc.). Dada la amplia variedad de modelos, formatos y colores 
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es posible realizar combinaciones personalizadas con resultados muy 
funcionales y altamente estéticos.  
 Características técnicas: Este modelo de baldosa bicapa, en la que la cara vista 
ocupa 1/3 del grosor de la baldosa y la cara de atrás los 2/3 restantes. 
 Todas las especificaciones detalladas a continuación han sido valoradas según 
la norma UNE-EN 13748-2:2005 
 
 
2.12. Sección tipo carril bici. 
La pavimentación de los itinerarios ciclistas debe asegurar una conducción cómoda y 
segura durante un periodo razonable de tiempo. La comodidad exige una superficie 
uniforme, con ausencia de baches o discontinuidades no afecten a la rodadura del neumático. 
Los materiales usados más frecuentes en la construcción de vías ciclistas son asfalto, 
hormigón, baldosas y adoquines. Cada uno de ellos tiene una serie de características que les 
hacen más o menos idóneos al tráfico ciclista. 
Para el carril bici que transcurre por la avenida Juan Carlos I, el material utilizado va 
a ser el hormigón. 
El material de hormigón tiene un coste de ejecución mucho más elevado que el asfalto 
pero, a cambio, necesita un mantenimiento muy reducido. Presenta resistencias a la rodadura 
y al deslizamiento adecuadas para la circulación ciclista y su vulnerabilidad a las raíces de 
los árboles es muy pequeña, aspecto muy importante ya que se van a colocar árboles en todo 
el recorrido. 
Este hormigón va a necesitar una base resistente, ya que su hundimiento provocaría la 
rotura de toda la losa, al igual que va a necesitar la construcción de juntas de dilatación. 
La sección tipo que se va a utilizar es la siguiente: 
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Tabla 11: sección tipo elegida para el carril bici. (Fuente: La bici en la ciudad. Ministerio de Fomento) 
 
Se colocará, al igual que con el pavimento asfáltico, directamente los 15 cm de 
hormigón encima de la capa que hay actualmente, ya que esta va a resistir las intensidades 
que puedan producir las bicicletas. 
 
2.13. Iluminación. 
Antes de elegir directamente el tipo de iluminación que se quiere colocar en la avenida, 
se necesita saber el nivel de iluminación ideal para ella, por lo cual se tiene que consultar la 
guía técnica sobre la eficiencia energética en instalaciones de alumbrado exterior. 
Se entiende por nivel de iluminación en conjunto de requisitos luminotécnicos o 
fotométricos. Los niveles máximos de luminancia o de iluminación media de las 
instalaciones de alumbrado no podrán superar en más de un 20% los niveles medios de 
referencia establecidos en la presente ITC. 
Deberá garantizarse el valor de la uniformidad mínima, mientras que el resto de los 
requisitos fotométricos descritos para cada clase de alumbrado son solo de referencia, pero 
no exigidos. 
Los criterios principales de clasificación se podrían obtener manualmente desde las 
tablas que se encuentran en la normativa de iluminación eficiente, pero al disponer del 
programa de Dialux, se va a utilizar el asistente para obtener los niveles más apropiados para 
cada una de las secciones de la calle. 
Indistintamente se les va a dar a cada sección un nivel y seguidamente se realizará el 
cálculo para obtener la luminaria más idónea siempre y cuando cumpla todos los parámetros 
pedidos. 
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La tabla con las distintas calles y su clase de iluminación es la siguiente: 
SECCIONES 
CLASE DE 
ILUMINACIÓN 
Camino peatonal 2 S4 
Camino para bicicletas S4 
carril de estacionamiento 2 S4 
Calzada 2 ME4b 
Arcén central CE5 
Calzada 1 ME4b 
Carril de estacionamiento 1 S4 
Camino peatonal 1 S4 
 
Tabla 12: clase de iluminaciones a cumplir. (Fuente: elaboración propia) 
 
Estos tipos se introducirán en el programa Dialux para poder analizar la iluminación 
en cada una de las partes. 
Las luminarias elegidas para la propuesta de mejora son las siguientes: 
a) IGUZZINI 1296_B065 Sistema Flaminia 82W. 
 Nº de artículo: 1296_B065. 
 Flujo luminoso (Luminaria): 4375 lm 
 Flujo luminoso (Lámparas): 6500 lm 
 Potencia de las luminarias: 82.0 W 
 Clasificación luminarias según CIE: 38 
 Código CIE Flux: 16 38 68 38 67 
 Lámpara: 1 x L022 (Factor de corrección 1.000)  
  
b) IGUZZINI 1547_6158_6158_BU60_BU60 Wow 
59,4W  
 N° de artículo: 1547_6158_6158_BU60_BU60 
 Flujo luminoso (Luminaria): 6400 lm 
 Flujo luminoso (Lámparas): 6400 lm 
Figura 37: tipo de 
luminaria en aceras. 
(Fuente: Dialux) 
Figura 38: tipo de 
luminaria en mediana. 
(Fuente: Dialux) 
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 Potencia de las luminarias: 59.4 W 
 Clasificación luminarias según CIE: 100 
 Código CIE Flux: 35 72 96 100 100 
 Lámpara: 2 x 1 x LN05 (Factor de corrección 1.000). 
 
La ubicación de las luminarias en una sección tipo de la avenida es la siguiente: 
 
Figura 39: ubicación de las luminarias. (Fuente: elaboración propia) 
 
En una longitud de 168,21 metros, se colocará un total de 11 (cada 15 metros) 
luminarias en cada una de las aceras, y un total de 8 luminarias en la mediana (cada 20 
metros). 
Las luminarias tanto de una acera como de la otra estarán alineadas una con otra, 
siempre y cuando la morfología de la avenida lo permita.  
Para saber los lux que llegan a cada zona de la avenida, se han creado superficies de 
cálculo en cada una de las partes en las que se divide la sección tipo. 
 
Figura 40: superficies de cálculo a analizar. (Fuente: Dialux) 
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Los datos obtenidos de cada una de las superficies de cálculo son los siguientes que se 
muestran en la tabla. 
Nº Designación Tipo Trama 
Em 
(lx) 
Emin 
(lx) 
Emax 
(lx) 
Emin
/Em 
Emin/
Emax 
1 Acera 1 Perpendicular 128x16 7,83 2,37 15 0,303 0,153 
2 Acera 2 Perpendicular 128x16 6,39 1,7 13 0,265 0,134 
3 Carril Bici Perpendicular 128x8 8,45 3,38 13 0,400 0,266 
4 Estacionamiento 2 Perpendicular 128x16 9,72 4,36 12 0,448 0,363 
5 Estacionamiento 1 Perpendicular 128x16 12 4,94 16 0,423 0,306 
6 Calzada 1 Perpendicular 128x8 11 5,73 14 0,500 0,425 
7 Calzada 2 Perpendicular 128x8 11 5,44 13 0,499 0,420 
8 Mediana Perpendicular 128x8 12 6,18 15 0,501 0,420 
TOTAL       9,41 1,70 16 0,18 0,11 
 
Tabla 13: datos lumínicos de las superficies de cálculo. (Fuente: programa Dialux) 
 
Para las dos calzadas, se ha comprobado que las luminarias elegidas cumplan todos 
los requerimientos fotométricos: 
CALZADA 1 y 2 Lm [cd/m²] U0 UI TI [%] SR 
Valores reales según cálculo 0,84 0,8 0,85 5 1,03 
Valores de consigna según clase: ≥0,75 ≥0,4 ≥50 ≤15 ≥50 
Cumplido / No cumplido: Cumple Cumple Cumple Cumple Cumple 
 
Tabla 14: tabla de requisitos fotométricos de las calzadas. (Fuente: programa Dialux) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 41: gama de colores de la avenida. 
(Fuente: programa Dialux) 
Figura 42: 3D de las luminarias en la avenida. 
(Fuente: programa Dialux) 
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2.14. Mobiliario Urbano. 
El mobiliario urbano es el conjunto de elementos que se incorporan a la vía pública 
con objeto de atender una necesidad social o prestar servicio al vecindario. 
En la actual avenida Juan Carlos I, el mobiliario está muy disperso y en muchas zonas 
hay carencia de este mobiliario. Las zonas con mayor densidad de bancos y papeleras son 
las zonas “G”, “H” e “I”, ya que son los lugares donde más cantidad de peatones llegan al 
estar relacionado este lugar con el centro histórico. 
Como no hay una normativa específica para la colocación de cada tipo de mobiliario, 
se va a seguir la Instrucción de Vía Pública del Ayuntamiento de Madrid. 
 
2.14.1. Contenedores de reciclaje. 
Los contenedores de reciclaje estarán orientados a usuarios peatonales, aunque deben 
disponerse de forma que sean igualmente accesibles directamente desde el vehículo. 
Por esa razón se intentarán colocar en las aproximaciones a los carriles, para que los 
vehículos que necesiten de su utilización puedan dejar el coche detenido el menor tiempo 
posible para no perturbar la circulación rodada de los vehículos que circulan por los carriles. 
Se colocarán homogéneamente a lo largo de la avenida, tanto en una acera como en la 
otra para dar cobertura a todos los vecinos sin tener que cruzar la calzada. 
El tipo de contenedores utilizados serán los soterrados como se ha indicado 
anteriormente, y los elegidos serán del modelo “Milenium” según el catálogo de la empresa 
“Contenur”. 
Estos tipos de contenedores están fabricados con polietileno lineal de alta densidad, 
material inoxidable que aporta ligereza y resistencia, y mantiene los colores inalterables. 
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Figura 43: tipo de contenedor elegido. (Fuente: catálogo "Contenur") 
 
En cada zona de contenedores habrá de tres tipos distintos, papel, envases y vidrio, y 
el sistema de elevación será de doble anilla. Descarga por apertura de compuertas inferiores. 
 
2.14.2. Papeleras. 
Las papeleras son un mobiliario fundamental en toda avenida donde discurre una gran 
fluidez peatonal. 
Deben de colocarse en aquellas zonas donde haya parques o en todas aquellas partes 
donde también se encuentren bancos, mesas, jardines, etc. 
Desde el principio de la avenida (zona “A”) hasta el final (zona “M”), se va a colocar 
una papelera por cada 100 metros de vía pública a la que den frente edificios, equipamientos 
y espacios ajardinados. Al igual que se colocaran en ambas partes de la avenida. 
El tipo de papelera elegido ha sido seleccionado desde el catálogo de “Moycosa”. 
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Figura 44: características de papelera elegida. (Fuente: catálogo de Moycosa) 
 
 
2.14.3. Bancos y asientos. 
Al igual que las papeleras deben de estar distribuidos de forma homogénea por toda la 
avenida y colocados en una zona que no interrumpa la circulación peatonal. 
Aproximadamente se colocará un banco por cada 10 viviendas o uno por cada 2000 
m2 de edificación no residencial. 
Como es difícil mantener lo dicho anteriormente y que se realice de una forma 
homogénea, según la instrucción de vía pública del Ayuntamiento de Madrid, se pueden 
colocar 2 bancos por cada 100 m2 de superficie o poner 1 por cada 30 m de longitud de acera. 
El tipo de asiento elegido para el nuevo diseño de la avenida es el encontrado en el 
catálogo de “Moycosa”. 
 
Figura 45: características de tipo de banco elegido. (Fuente: catálogo de Moycosa) 
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2.14.4. Vallado. 
La colocación de vallado es de gran importancia en la avenida para evitar que peatones 
de corta edad puedan acceder a la calzada o para evitar que los peatones crucen por zonas 
indebidas.  
El tipo de vallado, al igual que las papeleras y bancos, se ha obtenido a partir del 
catálogo de “Moycosa”, y es el siguiente: 
 
Figura 46: características del tipo de vallado elegido. (Fuente: catálogo de Moycosa) 
 
2.14.5. Estacionamiento y soporte para bicicletas. 
La disponibilidad de un aparcamiento cómodo y seguro en el origen y en el destino de 
los desplazamientos es una condición imprescindible del uso de la bicicleta. 
Los criterios que se deben tener en cuenta a la hora de elegir y diseñar un 
estacionamiento de bicicletas son: 
 La seguridad. La prevención ante los robos o actos vandálicos debe asegurarse 
a través del dispositivo de amarre y también de la localización del 
aparcamiento. 
 Polivalencia. Deben ser capaces de albergar todo tipo de bicicletas y tamaños, 
así como servir para todo tipo de candados y cadenas en caso de que sean 
necesarios. 
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 Accesibilidad. Deben estar situados cerca del destino de los ciclistas, pues éstos 
son más sensibles a la distancia que otros conductores de vehículos. Para los 
aparcamientos de larga duración se recomienda que la distancia al destino no 
supere los 50-75 m., y para los de corta duración la distancia no debe ser 
superior a 25-30 m.  
 Estabilidad. El aparcamiento debe garantizar la sujeción sin deterioro de la 
bicicleta ante el viento o pequeños empujones por otras bicicletas. 
 Comodidad del ciclista. Los aparcamientos deben tener unas dimensiones que 
faciliten las operaciones de amarre y desamarre de manera que se realicen 
rápidamente y sin riesgo de deterioro de las bicicletas. 
 Comodidad y riesgo peatonal. La habitual colocación de los aparcamientos en 
el espacio destinado al peatón exige el análisis de las trayectorias de estos, para 
evitar incomodidades y riesgos a sus desplazamientos. 
El tipo de amarre que se ha decidido utilizar para la avenida de estudio es el de cuadro 
y ruedas. 
Facilitando la sujeción del cuadro de una de las ruedas, ofrece estabilidad y seguridad 
para los aparcamientos de media y larga duración. El modelo elegido es el siguiente. 
 
Figura 47: características del tipo de aparcamiento elegido. (Fuente: catálogo de Moycosa) 
 
Este tipo de aparcamiento se colocará en aquellas zonas donde hayan equipamientos 
públicos, parques y en las zonas con mayor influencia peatonal. 
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2.14.6. Vegetación. 
Los árboles en una avenida cumplen múltiples funciones, como por ejemplo mejoran 
las condiciones ambientales, contribuyen a reducir la contaminación, pueden actuar como 
pantallas contra el viento, retienen el polvo entre sus hojas, humedecen y oxigenan el 
ambiento, disminuyen el rigor de los veranos calurosos, favorecen la presencia de animales, 
mejoran la estética de calles y plazas, complementan la 
arquitectura, conectan el medio urbano y el natural, humanizan 
las ciudades y tienen efectos relajantes y estimulantes sobre la 
población. 
Para el diseño de la jardinería y vegetación en la avenida 
Juan Carlos I, se va a tener en cuenta las recomendaciones 
descritas en la Instrucción de Vía Pública de Madrid. 
Para el arbolado y ajardinado de la avenida se recomienda 
Incluir una mediana arbolada de, al menos, dos (2) metros de 
anchura en calles de cuatro (4) o más carriles, con plantación de 
arbustos que eviten el deslumbramiento nocturno. Esta mediana 
puede servir de refugio al paso de peatones y su arbolado 
contribuir a la formación de una bóveda vegetal sobre la calzada, conjuntamente con el 
arbolado de las aceras. 
Se tendrán que tener en cuenta las siguientes recomendaciones a la hora de la elección 
del arbolado: 
 
Tabla 15: distancias recomendadas entre árboles. (Fuente: Intrucción de Vía Pública de Madrid) 
Figura 48: distribución de 
arbolada. (Fuente: 
Instrucción de Vía Pública 
de Madrid) 
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Con respecto a la altura de los árboles con su colocación en las aceras y mediana, se 
va a tener en cuenta los gráficos que se encuentras en la instrucción comentada 
anteriormente. 
 
Figura 49: separación de árboles según el tamaño. (Fuente: Instrucción de Vía Pública de Madrid) 
 
Para la colocación de los alcorques, se establecen unas medidas mínimas de 1x1 
metros. Para árboles de gran porte, las dimensiones de los alcorques se elevarán a 1,5x1,5 
metros. 
Los alcorques se dispondrán de forma que los árboles disten de la calzada un mínimo 
de 1 metro. 
En aceras de 4 o más metros de anchura, como es el caso de muchas zonas de la avenida 
de estudio, se recomiendan bandas de alcorques corridos de 1,5 metros de anchura mínima. 
Las especies que se van a utilizar tienen que tener forma regular, con tronco principal 
recto, permitiendo el paso por debajo. Las raíces tienen que ser pequeñas para no destrozar 
el pavimento y que toleren la escasez de suelo y la escasez de sol.  
Se van a utilizar especies caducas y persistentes, de forma que se disminuya la sombra 
en invierno pero sin perder la belleza visual del arbolado. 
Para ahorra económicamente, se van a utilizar los tipos de árboles que ya hay en la 
actualidad en la avenida. Este tipo de arboleda tiene las características descritas 
anteriormente, y se utilizarán para la mediana, junto a un tipo de arbusto que impida el paso 
de los peatones por zonas que no sean los pasos peatonales. 
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En cuanto a la arboleda que va a colocarse por la acera, tanto de una parte como de la 
otra será “Arce Negundo”, ya que da una gran sombra tanto para el estacionamiento como 
para los peatones.  
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Presupuesto.
- Cuadro de Precios Unitarios. MO, MT, MQ.
- Cuadro de Precios Auxiliares y Descompuestos.
- Cuadro de Precios nº1. En Letra.
- Cuadro de Precios nº2. MO, MT, MQ, RESTOS DE OBRA, COSTES INDIRECTOS.
- Presupuesto con Medición Detallada. Por capítulos.
- Resumen de Presupuesto. PEM, PEC, PCA.
1 Encargado 10,980 73,849 h. 810,86
2 Capataz 10,840 85,245 h. 924,06
3 Oficial primera 10,710 7.869,069 h. 84.277,73
4 Oficial segunda 10,560 10,550 h. 111,41
5 Ayudante 10,400 7.556,864 h. 78.591,39
6 Peón especializado 10,320 1.492,655 h. 15.404,20
7 Peón ordinario 10,240 9.526,914 h. 97.555,60
8 Oficial 1ª Electricista 11,440 41,400 h. 473,62
9 Oficial 1ª Jardinero 12,680 211,954 h. 2.687,58
10 Peón 10,530 619,646 h. 6.524,87
Importe total: 287.361,32
Cuadro de mano de obra
Importe
Nº Designación
Precio Cantidad Total
(Euros) (Horas) (Euros)
Mejora de la avenida Juan Carlos I de Ibi (Alicante) Página 1
1 Arena de río 0/5 mm. 11,340 1.125,571 m3 12.763,98
2 Arena de río 0/5 mm. 7,090 109,343 t. 775,24
3 Árido machaqueo 0/6 D.A.<25 6,010 739,106 t. 4.442,03
4 Árido machaqueo 6/12 D.A.<25 6,010 369,553 t. 2.221,01
5 Árido machaqueo 12/18 D.A.<25 6,010 147,821 t. 888,40
6 Árido machaqueo 18/25 D.A.<25 6,010 147,821 t. 888,40
7 Árido machaqueo 0/6 D.A.<20 6,010 886,927 t. 5.330,43
8 Árido machaqueo 6/12 D.A.<20 4,200 369,553 t. 1.552,12
9 Árido machaqueo 12/18 D.A.<20 4,200 147,821 t. 620,85
10 Garbancillo 5/20 mm. 13,610 2,600 t. 35,39
11 Gravilla 20/40 mm. 6,430 216,085 t. 1.389,43
12 Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 232,289 t. 20.982,67
13 Cemento blanco BL-V 22,5 sacos 214,000 3,590 t. 768,26
14 Agua 0,760 262,996 m3 199,88
15 Pequeño material 0,710 2.103,055 ud 1.493,17
16 Hormigón HM-20/B/40/I central 49,700 152,064 m3 7.557,58
17 Hormigón HM-25/B/20/I central 49,440 4,064 m3 200,92
18 Hormigón HA-50/B/40/IIa central 81,500 224,056 m3 18.260,56
19 Horm. D-200/20 s/horm.en planta 34,670 2.012,461 m3 69.772,02
20 Hormigón HM-20/P/20/I central 96,100 170,100 m3 16.346,61
21 Ladrillo perfora. tosco 25x12x7 0,090 12.240,000 ud 1.101,60
22 Fuel-oil 0,320 23.651,376 kg 7.568,44
23 Emulsión asfáltica ECR-0 0,150 29.560,000 kg 4.434,00
24 Emulsión asfáltica ECR-1 0,190 38.743,844 kg 7.361,33
25 Lámina plástico 0,150 11.196,305 m2 1.679,45
26 Producto filmógeno 0,310 896,224 m2 277,83
27 Losa abujardada roja 60x40x4 cm. 14,270 2.512,524 m2 35.853,72
28 Loseta hidrá.gris 4 pastil.20x20 4,390 21.130,841 m2 92.764,39
29 Soporte hormigón pav.flotante 2,650 21.535,920 ud 57.070,19
30 Marquesina chapa 10.000,000 6,000 m. 60.000,00
31 Lumi.A.viario 139,430 103,000 ud 14.361,29
32 Lumi.A.viario 200,020 77,000 ud 15.401,54
33 Báculo galv. pint. h 338,560 103,000 ud 34.871,68
34 Báculo galv. pint. 600,970 77,000 ud 46.274,69
35 Bordillo horm.bicapa 14-17x28 cm 5,260 5.873,660 m. 30.895,45
36 Adoquín rect.horm.gris e=6 cm. 7,810 93,090 m2 727,03
37 Pintura marca vial alcídica bl. 0,450 665,500 kg 299,48
38 Pintura marca vial acrílica 4,220 208,800 kg 881,14
39 Microesferas vidrio m.v. 0,680 542,350 kg 368,80
40 Módulo señal inform.urb.125x25cm 82,450 6,000 ud 494,70
41 Señal circ. reflex. D=90 cm. 143,000 6,000 ud 858,00
42 Señal triang. reflex. L=90 cm. 80,510 11,000 ud 885,61
43 Poste galvanizado 80x40x2 mm. 18,650 38,500 m. 718,03
44 Poste galvanizado 100x50x3 mm. 29,150 24,000 m. 699,60
45 Codo PVC 90º D=100 mm. 5,240 180,000 ud 943,20
46 Perno anclaje D=2,0cm., L=70cm 18,870 720,000 ud 13.586,40
47 Pica toma tierra L=1 m. 13,930 180,000 ud 2.507,40
48 Tapa 70x70x6 cm. hormigón armado 26,750 180,000 ud 4.815,00
49 Mantillo limpio cribado 36,660 26,169 m3 959,36
50 Substrato vegetal fertilizado 0,050 2.495,000 kg 124,75
51 Abono mineral NPK 15-15-15 0,260 93,461 kg 24,30
52 Cupressus sempervirens 1-1,25 m. 1,650 444,000 ud 732,60
53 Acacia dealbata 12-14 cont. 71,500 11,000 ud 786,50
54 Ceratonia siliqua 12-14 cm. con. 52,000 7,000 ud 364,00
55 Acer negundo 14-16 cm. r.d. 16,250 407,000 ud 6.613,75
56 Mezcla sem.césped rústico 3 vari 5,060 149,538 kg 756,66
57 Aparcabicis.hierro para 5 bicis. 112,000 12,000 ud 1.344,00
58 BANCO DIANA 1,80 m 134,000 101,000 ud 13.534,00
59 PAPELERA DIANA 60L 96,570 104,000 ud 10.043,28
60 Jardinera rectan.fibroc.90x19x19 11,470 202,000 ud 2.316,94
Cuadro de materiales
Importe
Nº Designación
Precio Cantidad Total
(Euros) Empleada (Euros)
Mejora de la avenida Juan Carlos I de Ibi (Alicante) Página 2
61 VALLADO DIANA ALTO. h=1,25 m 63,700 40,000 m. 2.548,00
62 Alcorque horm.pref.90xD=60x17cm 44,000 399,000 ud 17.556,00
63 Sist.sote.frontal 3 contenedores 1100L 13.506,000 11,000 ud 148.566,00
64 Montaje de 3 contenedores 1100L 2.027,000 11,000 ud 22.297,00
65 Alq. caseta pref. aseo 4,10x1,90 120,000 3,000 ud 360,00
66 Alq. caseta almacén 4,53x2,30 110,000 3,000 ud 330,00
67 Alq. caseta oficina 4,00x2,44 120,000 3,000 ud 360,00
68 Transp.200km.entr.y rec.1 módulo 480,000 2,250 ud 1.080,00
69 Depósito-cubo basuras 54,870 1,500 ud 82,31
70 Botiquín de urgencias 80,430 3,000 ud 241,29
71 Camilla portátil evacuaciones 97,230 0,300 ud 29,17
72 Transformador seg. 24 1000 W. 157,550 0,600 ud 94,53
73 Extintor polvo ABC 6 kg. 46,230 3,000 ud 138,69
74 Casco seguridad homologado 2,000 50,000 ud 100,00
75 Gafas protectoras homologadas 2,000 16,650 ud 33,30
76 Gafas antipolvo 1,250 16,650 ud 20,81
77 Semi-mascarilla 1 filtro 6,800 16,650 ud 113,22
78 Juego tapones antiruido silicona 0,990 50,000 ud 49,50
79 Mono de trabajo poliéster-algod. 11,000 50,000 ud 550,00
80 Par guantes de goma látex-antic. 1,800 50,000 ud 90,00
81 Par guantes uso general serraje 1,000 50,000 ud 50,00
82 Par botas c/puntera/plant. metál 18,000 16,650 ud 299,70
83 Vigilante seguridad (Oficial 1ª) 9,850 3,000 h. 29,55
84 Costo mensual limpieza-desinfec. 74,940 1,000 ud 74,94
85 Canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de
longitud, 130 mm de ancho y 64 mm de alto,
según UNE-EN 124 y UNE-EN 1433, incluso p/p
de piezas especiales. 18,100 189,000 Ud 3.420,90
86 Rejilla de garaje de fundición, clase D-400
según UNE-EN 124 y UNE-EN 1433, de 500 mm
de longitud y 130 mm de ancho. 36,800 189,000 Ud 6.955,20
87 Sifón en línea de PVC, color gris,
registrable, con unión macho/hembra, de 110
mm de diámetro. 36,580 94,500 Ud 3.456,81
Importe total: 850.716,00
Cuadro de materiales
Importe
Nº Designación
Precio Cantidad Total
(Euros) Empleada (Euros)
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1 Hormigonera 200 l. gasolina 1,590 332,645h. 528,91
2 Pta.asfált.caliente disc.160 t/h 242,760 29,564h. 7.176,96
3 Excav.hidr.neumáticos 84 CV 37,090 63,750h. 2.364,49
4 Excav.hidr.neumáticos 100 CV 39,650 0,675h. 26,76
5 Retroexcavad.c/martillo rompedor 56,100 165,940h. 9.309,23
6 Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 228,479h. 7.679,18
7 Pala carg.neumát. 200 CV/3,7m3 56,810 0,300h. 17,04
8 Minicargadora neumáticos 40 CV 9,230 22,200h. 204,91
9 Retrocargadora neum. 75 CV 32,150 22,220h. 714,37
10 Compres.port.diesel m.p.2m3/min 3,240 1.808,385h. 5.859,17
11 Mart.manual picador neum.9kg 0,440 1.808,385h. 795,69
12 Martillo rompedor hidrá. 600 kg. 6,970 2,500h. 17,43
13 Dumper convencional 2.000 kg. 5,110 44,055h. 225,12
14 Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 340,475h. 10.401,51
15 Canon de escombros a vertedero 0,280 5.823,946m3 1.630,70
16 km transporte hormigón 0,170 1.296,000t. 220,32
17 Barredora remolcada c/motor aux. 12,430 44,055h. 547,60
18 Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 53,155h. 1.350,14
19 Cam.cist.bitum.c/lanza 10.000 l. 31,030 138,365h. 4.293,47
20 Exten.asfál.cadenas 2,5/6m.110CV 65,910 29,564h. 1.948,56
21 Pavim.enc.desliz.s/cad.300CV/12m 298,500 3,361h. 1.003,26
22 Motoniveladora de 135 CV 41,150 1,120h. 46,09
23 Motoniveladora de 200 CV 48,560 40,924h. 1.987,27
24 Band. vibr. 75 kg 40 cm) 2,210 27,927h. 61,72
25 Rodillo vibr.autopr.mixto 15 t. 28,940 42,044h. 1.216,75
26 Rodillo v.autop.tándem 10 t. 32,470 29,564h. 959,94
27 Compact.asfált.neum.aut. 12/22t. 50,160 70,488h. 3.535,68
28 Motocultor 60/80 cm. 6,430 93,461h. 600,95
29 Equipo cortajuntas losas 7,450 40,249h. 299,86
30 Vibrador hormigón gasolina 75 mm 2,250 35,942h. 80,87
31 Ahoyadora 20,890 2,275h. 47,52
32 Equipo pintabanda autopro. 22 l. 80,390 121,750h. 9.787,48
33 Equipo cortajuntas losas 9,430 0,675h. 6,37
34 Contenedor para escombros 5 m3 1,510 27,000h. 40,77
35 Camión grúa 41,800 578,760h 24.192,17
Importe total: 99.178,26
Cuadro de maquinaria
Importe
Nº Designación
Precio Cantidad Total
(Euros) (Euros)
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1 m3 de Lechada de cemento CEM II/B-M 32,5 R 1/2, amasada a
mano, s/RC-97.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 2,000 20,48
P01CC020 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,425 38,39
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,850 0,65
Importe: 59,520
2 m3 de Lechada de cemento blanco BL-V 22,5 amasado a mano,
s/RC-97.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 2,000 20,48
P01CC120 t. Cemento blanco BL-V 22,5 sacos 214,000 0,500 107,00
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,900 0,68
Importe: 128,160
3 m3 de Mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río de
dosificación 1/6 (M-40), confeccionado con hormigonera de 250
l., s/RC-97.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 1,700 17,41
P01CC020 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,250 22,58
P01AA020 m3 Arena de río 0/5 mm. 11,340 1,100 12,47
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,255 0,19
M03HH020 h. Hormigonera 200 l. gasolina 1,590 0,400 0,64
Importe: 53,290
4 m3 de Hormigón HM-10/B/40, de 10 N/mm2., con cemento CEM
II/B-M 32,5 R, arena de río y árido rodado Tmáx. 40 mm., con
hormigonera de 250 l., para vibrar.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 1,250 12,80
P01CC020 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,225 20,32
P01AA030 t. Arena de río 0/5 mm. 7,090 0,700 4,96
P01AG060 t. Gravilla 20/40 mm. 6,430 1,400 9,00
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,160 0,12
M03HH020 h. Hormigonera 200 l. gasolina 1,590 0,500 0,80
Importe: 48,000
5 m3 de Hormigón HM-15/B/20,de 15 N/mm2., con cemento CEM
II/B-M 32,5 R, arena de río y árido rodado Tmáx. 20 mm., con
hormigonera de 250 l., para vibrar.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 1,250 12,80
P01CC020 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,330 29,81
P01AA030 t. Arena de río 0/5 mm. 7,090 0,650 4,61
P01AG020 t. Garbancillo 5/20 mm. 13,610 1,300 17,69
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,180 0,14
M03HH020 h. Hormigonera 200 l. gasolina 1,590 0,500 0,80
Importe: 65,850
6 m3 de Hormigón HM-15/B/40, de 15 N/mm2., con cemento CEM
II/B-M 32,5 R, arena de río y árido rodado Tmáx. 40 mm., con
hormigonera de 250 l., para vibrar.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 1,250 12,80
P01CC020 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,290 26,20
P01AA030 t. Arena de río 0/5 mm. 7,090 0,680 4,82
P01AG060 t. Gravilla 20/40 mm. 6,430 1,360 8,74
P01DW050 m3 Agua 0,760 0,160 0,12
M03HH020 h. Hormigonera 200 l. gasolina 1,590 0,500 0,80
Importe: 53,480
Cuadro de precios auxiliares
Nº Designación Importe
(Euros)
Mejora de la avenida Juan Carlos I de Ibi (Alicante) Página 5
7 m3 de Excavación en zanjas, en terrenos disgregados, por
medios mecánicos, con extracción de tierras a los bordes, sin
carga ni transporte al vertedero y con p.p. de medios
auxiliares.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 0,075 0,77
M05RN020 h. Retrocargadora neum. 75 CV 32,150 0,127 4,08
Importe: 4,850
8 m3 de Hormigón en masa HM-20/B/40/I, de 20 N/mm2.,
consistencia blanda, Tmáx.40, ambiente normal, elaborado en
central en relleno de zapatas y zanjas de cimentación,
incluso encamillado de pilares y muros, vertido por medios
manuales, vibrado, curado y colocación. Según normas EHE.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA030 h. Oficial primera 10,710 0,260 2,78
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 0,260 2,66
M10HV220 h. Vibrador hormigón gasolina 75 mm 2,250 0,260 0,59
P01HC010 m3 Hormigón HM-20/B/40/I central 49,700 1,100 54,67
Importe: 60,700
9 ud de Arqueta ciega adosada a cimentación de báculo de
60x60x55 cm. bajo solado de acera, sin incluir éste, i/solera
de hormigón HM-10/B/40, alzados de fábrica de ladrillo macizo
1/2 pie enfoscado con mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y
arena de río 1/6 y tapa prefabricada de hormigón de 70x70x6
cm.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA030 h. Oficial primera 10,710 1,000 10,71
O01OA050 h. Ayudante 10,400 0,500 5,20
P01LT020 ud Ladrillo perfora. tosco 25x12x7 0,090 68,000 6,12
A01MA080 m3 MORTERO CEMENTO 1/6 M-40 53,290 0,052 2,77
A01RH060 m3 HORMIGÓN HM-10/B/40 48,000 0,065 3,12
P27SA100 ud Tapa 70x70x6 cm. hormigón armado 26,750 1,000 26,75
Importe: 54,670
10 ud de Cimentación para báculo de semáforos, de 8 a 12 m. de
altura de dimensiones 80x80x120 cm., en hormigón HM-20
N/mm2., i/excavación, pernos de anclaje y codo embutido de
PVC de 100 mm. de diámetro.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA090 h. Cuadrilla A 26,230 0,800 20,98
E02EZM010 m3 EXC.ZANJA A MÁQUINA T. DISGREG. 4,850 0,972 4,71
E04CM060 m3 HORM. HM-20/B/40/I CIM. V.MANUAL 60,700 0,768 46,62
P27SA020 ud Codo PVC 90º D=100 mm. 5,240 1,000 5,24
P27SA050 ud Perno anclaje D=2,0cm., L=70cm 18,870 4,000 75,48
Importe: 153,030
11 ud de Pica para toma de tierra de semáforo o alumbrado, de
acero cobrizado de 1 m. de longitud y D=14,6 mm.,
i/suministro, montaje y arqueta ciega de 60x60x55 cm.
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OB200 h. Oficial 1ª Electricista 11,440 0,230 2,63
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 0,230 2,36
P27SA060 ud Pica toma tierra L=1 m. 13,930 1,000 13,93
E33SAA020 ud ARQUETA CIEGA 60x60x55 54,670 1,000 54,67
Importe: 73,590
12 h. de Cuadrilla A
Código Ud Descripción Precio Cantidad
O01OA030 h. Oficial primera 10,710 1,000 10,71
O01OA050 h. Ayudante 10,400 1,000 10,40
O01OA070 h. Peón ordinario 10,240 0,500 5,12
Importe: 26,230
Cuadro de precios auxiliares
Nº Designación Importe
(Euros)
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Cuadro de precios auxiliares
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1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN
1.1 0101 m. Levantado de vallados ligeros de cualquier tipo, por medios manuales,
incluso limpieza y retirada de escombros a contenedor, sin transporte a
vertedero y con p.p. de medios auxiliares.
O01OA050 0,210 h. Ayudante 10,400 2,18
O01OA070 0,210 h. Peón ordinario 10,240 2,15
6,000 % Costes indirectos 4,330 0,26
Precio total por m.  .................................................. 4,59
Son cuatro Euros con cincuenta y nueve céntimos
1.2 0102 ud Desmontaje de bancos existentes y carga y traslado a almacén, para su
acopio y posterior reubicación en otras áreas, incluso p.p. de medios
auxiliares.
O01OA090 0,400 h. Cuadrilla A 26,230 10,49
P01DW090 0,175 ud Pequeño material 0,710 0,12
6,000 % Costes indirectos 10,610 0,64
Precio total por ud  .................................................. 11,25
Son once Euros con veinticinco céntimos
1.3 0103 ud Desmontaje de jardineras prefabricadas, carga y traslado a almacén, para
su acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras
áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
O01OA090 0,360 h. Cuadrilla A 26,230 9,44
P01DW090 0,080 ud Pequeño material 0,710 0,06
6,000 % Costes indirectos 9,500 0,57
Precio total por ud  .................................................. 10,07
Son diez Euros con siete céntimos
1.4 0104 ud Desmontaje a mano de papeleras existentes, carga y traslado a almacén,
para su acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras
áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
O01OA090 0,483 h. Cuadrilla A 26,230 12,67
P01DW090 0,060 ud Pequeño material 0,710 0,04
6,000 % Costes indirectos 12,710 0,76
Precio total por ud  .................................................. 13,47
Son trece Euros con cuarenta y siete céntimos
1.5 0105 ud Desmontaje de báculos y luminarias, carga y traslado a almacén, para su
acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o
bien a vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
O01OA090 1,520 h. Cuadrilla A 26,230 39,87
M12O030 1,520 h Camión grúa 41,800 63,54
P01DW090 0,420 ud Pequeño material 0,710 0,30
6,000 % Costes indirectos 103,710 6,22
Precio total por ud  .................................................. 109,93
Son ciento nueve Euros con noventa y tres céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
Nº Código Ud Descripción Total
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1.6 0106 ud Retirada, traslado y reubicación de señales y carteles existentes: Incluye
desmontaje, traslado a la nueva ubicación, colocación p.p. de medios
auxiliares.
O01OA070 0,500 h. Peón ordinario 10,240 5,12
O01OA030 0,150 h. Oficial primera 10,710 1,61
M07CB020 0,006 h. Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 0,18
M06MR230 0,050 h. Martillo rompedor hidrá. 600 kg. 6,970 0,35
M05PN030 0,006 h. Pala carg.neumát. 200 CV/3,7m3 56,810 0,34
6,000 % Costes indirectos 7,600 0,46
Precio total por ud  .................................................. 8,06
Son ocho Euros con seis céntimos
1.7 0107 ud Desmontaje de arboleda, carga y traslado a almacén, para su acopio y
posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a
vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
O01OA090 0,360 h. Cuadrilla A 26,230 9,44
P01DW090 0,080 ud Pequeño material 0,710 0,06
M12O030 0,360 h Camión grúa 41,800 15,05
6,000 % Costes indirectos 24,550 1,47
Precio total por ud  .................................................. 26,02
Son veintiseis Euros con dos céntimos
1.8 E01TW030 ud Alquiler de contenedores de 5 m3. de capacidad, colocados a pie de
carga.
M12O010 9,000 h. Contenedor para escombros 5 m3 1,510 13,59
6,000 % Costes indirectos 13,590 0,82
Precio total por ud  .................................................. 14,41
Son catorce Euros con cuarenta y un céntimos
1.9 0108 ud DESMONTAJE DE SEMÁFOROS
M12O030 1,520 h Camión grúa 41,800 63,54
O01OA090 1,520 h. Cuadrilla A 26,230 39,87
P01DW090 0,420 ud Pequeño material 0,710 0,30
6,000 % Costes indirectos 103,710 6,22
Precio total por ud  .................................................. 109,93
Son ciento nueve Euros con noventa y tres céntimos
1.10 0109 ud RETIRADA DE CONTENEDORES
M12O030 0,600 h Camión grúa 41,800 25,08
O01OA090 0,600 h. Cuadrilla A 26,230 15,74
P01DW090 0,420 ud Pequeño material 0,710 0,30
6,000 % Costes indirectos 41,120 2,47
Precio total por ud  .................................................. 43,59
Son cuarenta y tres Euros con cincuenta y nueve céntimos
1.11 0110 ud DESMONTAJE DE PARADAS DE AUTOBÚS
M12O030 1,700 h Camión grúa 41,800 71,06
O01OA090 1,700 h. Cuadrilla A 26,230 44,59
P01DW090 0,450 ud Pequeño material 0,710 0,32
6,000 % Costes indirectos 115,970 6,96
Precio total por ud  .................................................. 122,93
Son ciento veintidos Euros con noventa y tres céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
Nº Código Ud Descripción Total
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2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO
2.1 E01CRL030 m2 Levantado c/compresor de solado de aceras y medianas de cemento
continuo, loseta hidráulica o terrazo, incluso retirada y carga de
productos, incluso transporte del material a vertedero.
O01OA070 0,150 h. Peón ordinario 10,240 1,54
M06CM010 0,100 h. Compres.port.diesel m.p.2m3/min 3,240 0,32
M07CB020 0,008 h. Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 0,24
M05PN010 0,004 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,13
M07N070 0,150 m3 Canon de escombros a vertedero 0,280 0,04
M06MI110 0,100 h. Mart.manual picador neum.9kg 0,440 0,04
6,000 % Costes indirectos 2,310 0,14
Precio total por m2  .................................................. 2,45
Son dos Euros con cuarenta y cinco céntimos
2.2 E01CRL020 m2 Demolición y levantado de pavimento de M.B.C. de 10/20 cm. de espesor,
incluso transporte del material a vertedero.
O01OA020 0,004 h. Capataz 10,840 0,04
O01OA070 0,008 h. Peón ordinario 10,240 0,08
M05EN050 0,008 h. Retroexcavad.c/martillo rompedor 56,100 0,45
M05PN010 0,004 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,13
M07CB020 0,008 h. Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 0,24
M07N070 0,150 m3 Canon de escombros a vertedero 0,280 0,04
6,000 % Costes indirectos 0,980 0,06
Precio total por m2  .................................................. 1,04
Son un Euro con cuatro céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
Nº Código Ud Descripción Total
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3 RED DE AGUAS PLUVIALES
3.1 UAI010 m Canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de longitud, 130 mm de ancho
y 64 mm de alto con rejilla de garaje de fundición, clase D-400 según
UNE-EN 124 y UNE-EN 1433, de 500 mm de longitud y 130 mm de ancho.
P01HC040 0,043 m3 Hormigón HM-25/B/20/I central 49,440 2,13
mt11cng010a 2,000 Ud Canaleta prefabricada de PVC, de 500 … 18,100 36,20
mt11cng020h 2,000 Ud Rejilla de garaje de fundición, clase D-4… 36,800 73,60
O01OA030 0,353 h. Oficial primera 10,710 3,78
O01OA050 0,176 h. Ayudante 10,400 1,83
mt11var120b 1,000 Ud Sifón en línea de PVC, color gris, registr… 36,580 36,58
6,000 % Costes indirectos 154,120 9,25
Precio total por m  .................................................. 163,37
Son ciento sesenta y tres Euros con treinta y siete céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
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4 PAVIMENTACIÓN
4.1 CALZADA
4.1.1 E32CM020 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo
en capa intermedia, con áridos con desgaste de los Ángeles < 25,
fabricada y puesta en obra, extendido y compactación, excepto filler de
aportación y betún.
O01OA010 0,010 h. Encargado 10,980 0,11
O01OA030 0,010 h. Oficial primera 10,710 0,11
O01OA070 0,030 h. Peón ordinario 10,240 0,31
M05PN010 0,010 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,34
M03MC110 0,010 h. Pta.asfált.caliente disc.160 t/h 242,760 2,43
M07CB020 0,010 h. Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 0,31
M08EA100 0,010 h. Exten.asfál.cadenas 2,5/6m.110CV 65,910 0,66
M08RT050 0,010 h. Rodillo v.autop.tándem 10 t. 32,470 0,32
M08RV020 0,010 h. Compact.asfált.neum.aut. 12/22t. 50,160 0,50
M08CA110 0,003 h. Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 0,08
P01PC010 8,000 kg Fuel-oil 0,320 2,56
P01AF250 0,500 t. Árido machaqueo 0/6 D.A.<25 6,010 3,01
P01AF260 0,250 t. Árido machaqueo 6/12 D.A.<25 6,010 1,50
P01AF270 0,100 t. Árido machaqueo 12/18 D.A.<25 6,010 0,60
P01AF280 0,100 t. Árido machaqueo 18/25 D.A.<25 6,010 0,60
6,000 % Costes indirectos 13,440 0,81
Precio total por t.  .................................................. 14,25
Son catorce Euros con veinticinco céntimos
4.1.2 E32CM040 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo
en capa de rodadura, con áridos con desgaste de los Ángeles < 20,
fabricada y puesta en obra, extendido y compactación, excepto filler de
aportación y betún.
O01OA010 0,010 h. Encargado 10,980 0,11
O01OA030 0,010 h. Oficial primera 10,710 0,11
O01OA070 0,030 h. Peón ordinario 10,240 0,31
M05PN010 0,010 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,34
M03MC110 0,010 h. Pta.asfált.caliente disc.160 t/h 242,760 2,43
M07CB020 0,010 h. Camión basculante 4x4 14 t. 30,550 0,31
M08EA100 0,010 h. Exten.asfál.cadenas 2,5/6m.110CV 65,910 0,66
M08RT050 0,010 h. Rodillo v.autop.tándem 10 t. 32,470 0,32
M08RV020 0,010 h. Compact.asfált.neum.aut. 12/22t. 50,160 0,50
M08CA110 0,003 h. Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 0,08
P01PC010 8,000 kg Fuel-oil 0,320 2,56
P01AF300 0,600 t. Árido machaqueo 0/6 D.A.<20 6,010 3,61
P01AF310 0,250 t. Árido machaqueo 6/12 D.A.<20 4,200 1,05
P01AF320 0,100 t. Árido machaqueo 12/18 D.A.<20 4,200 0,42
6,000 % Costes indirectos 12,810 0,77
Precio total por t.  .................................................. 13,58
Son trece Euros con cincuenta y ocho céntimos
4.1.3 E32CRA010 t. Riego de adherencia con emulsión catiónica C60B3 con un índice de
rotura < 50-100 con una dotación de 250 g/m2 de betún residual,
compuesto por un 60% de betún puro y un contenido menor o igual de
2% de fluidificante.
O01OA070 3,000 h. Peón ordinario 10,240 30,72
M07AC020 1,000 h. Dumper convencional 2.000 kg. 5,110 5,11
M08BR020 1,000 h. Barredora remolcada c/motor aux. 12,430 12,43
M08CB010 2,000 h. Cam.cist.bitum.c/lanza 10.000 l. 31,030 62,06
P01PL120 1.000,000 kg Emulsión asfáltica ECR-0 0,150 150,00
6,000 % Costes indirectos 260,320 15,62
Precio total por t.  .................................................. 275,94
Son doscientos setenta y cinco Euros con noventa y cuatro céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
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4.1.4 E32CRC010 t. Riego de curado realizado con emulsión catiónica C60B3 con un índice
de rotura < 50-100 con una dotación mínima de 300 g/m2 de betún
residual, compuesto por un 60% de betún puro y un contenido menor o
igual de 2% de fluidificante.
O01OA070 2,000 h. Peón ordinario 10,240 20,48
M08CB010 2,000 h. Cam.cist.bitum.c/lanza 10.000 l. 31,030 62,06
P01PL130 1.000,000 kg Emulsión asfáltica ECR-1 0,190 190,00
6,000 % Costes indirectos 272,540 16,35
Precio total por t.  .................................................. 288,89
Son doscientos ochenta y ocho Euros con ochenta y nueve céntimos
4.2 ACERA
4.2.1 E32BH010 m3 Hormigón magro en base de firme, de consistencia seca, con 200 kg. de
cemento y granulometría gruesa, incluso riego de curado con emulsión
asfáltica ECR-1, colocación de lámina de plástico en junta, puesto en
obra, extendido, compactado, rasanteado y curado.
O01OA010 0,020 h. Encargado 10,980 0,22
O01OA070 0,060 h. Peón ordinario 10,240 0,61
M08NM020 0,020 h. Motoniveladora de 200 CV 48,560 0,97
M08RN040 0,020 h. Rodillo vibr.autopr.mixto 15 t. 28,940 0,58
M08RV020 0,020 h. Compact.asfált.neum.aut. 12/22t. 50,160 1,00
M08CA110 0,020 h. Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 0,51
M05PN010 0,020 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,67
M10HC020 0,020 h. Equipo cortajuntas losas 7,450 0,15
P01HD300 1,000 m3 Horm. D-200/20 s/horm.en planta 34,670 34,67
P06SL180 5,000 m2 Lámina plástico 0,150 0,75
M08CB010 0,010 h. Cam.cist.bitum.c/lanza 10.000 l. 31,030 0,31
P01PL130 4,000 kg Emulsión asfáltica ECR-1 0,190 0,76
6,000 % Costes indirectos 41,200 2,47
Precio total por m3  .................................................. 43,67
Son cuarenta y tres Euros con sesenta y siete céntimos
4.2.2 E32ABH070 m. Bordillo de hormigón bicapa, achaflanado, de 14-17x28 cm. colocado
sobre solera de hormigón HM-15/B/40, de 10 cm. de espesor, i/excavación
necesaria, rejuntado y limpieza.
O01OA060 0,250 h. Peón especializado 10,320 2,58
A01MA080 0,001 m3 MORTERO CEMENTO 1/6 M-40 53,290 0,05
P25BH135 1,000 m. Bordillo horm.bicapa 14-17x28 cm 5,260 5,26
A01RH100 0,025 m3 HORMIGÓN HM-15/B/40 53,480 1,34
6,000 % Costes indirectos 9,230 0,55
Precio total por m.  .................................................. 9,78
Son nueve Euros con setenta y ocho céntimos
4.2.3 E10CCD001 m2 Solado de loseta hidráulica gris de 40x40x4 cm., colocada sobre capa de
arena de río de 2 cm. de espesor, recibida con mortero de cemento CEM
II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6 (M-40), i/rejuntado con lechada de cemento
CEM II/B-M 32,5 R 1/2 y limpieza, medido en superficie realmente
ejecutada.
O01OA030 0,265 h. Oficial primera 10,710 2,84
O01OA050 0,265 h. Ayudante 10,400 2,76
O01OA070 0,180 h. Peón ordinario 10,240 1,84
P08CH010 1,050 m2 Loseta hidrá.gris 4 pastil.20x20 4,390 4,61
A01MA080 0,030 m3 MORTERO CEMENTO 1/6 M-40 53,290 1,60
P01AA020 0,020 m3 Arena de río 0/5 mm. 11,340 0,23
A01AL020 0,001 m3 LECHADA CEM.1/2 CEM II/B-M 32,5R 59,520 0,06
P01CC020 0,001 t. Cemento CEM II/B-M 32,5 R sacos 90,330 0,09
6,000 % Costes indirectos 14,030 0,84
Precio total por m2  .................................................. 14,87
Son catorce Euros con ochenta y siete céntimos
4.3 CARRIL BICI
Cuadro de Precios Descompuestos
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4.3.1 E32CH020 m3 Pavimento de hormigón HP-40 de resistencia característica a
flexotracción, en espesores de 20/30 cm., incluso extendido, encofrado
de borde, regleado, vibrado, curado con producto filmógeno, estriado o
ranurado y p.p. de juntas.
O01OA010 0,015 h. Encargado 10,980 0,16
O01OA030 0,030 h. Oficial primera 10,710 0,32
O01OA070 0,045 h. Peón ordinario 10,240 0,46
M08NM010 0,005 h. Motoniveladora de 135 CV 41,150 0,21
M08RN040 0,005 h. Rodillo vibr.autopr.mixto 15 t. 28,940 0,14
M08CA110 0,015 h. Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 0,38
M08EP010 0,015 h. Pavim.enc.desliz.s/cad.300CV/12m 298,500 4,48
M05PN010 0,015 h. Pala carg.neumát. 85 CV/1,2m3 33,610 0,50
P01HC510 1,000 m3 Hormigón HA-50/B/40/IIa central 81,500 81,50
P06WW070 4,000 m2 Producto filmógeno 0,310 1,24
6,000 % Costes indirectos 89,390 5,36
Precio total por m3  .................................................. 94,75
Son noventa y cuatro Euros con setenta y cinco céntimos
4.3.2 E32CA010 m2 Pavimento de adoquín prefabricado de hormigón en color gris, con caras
rectas, de 6 cm. de espesor, colocado sobre cama de arena compactada
de 5 cm., i/recebado de juntas con arena de machaqueo y compactación;
a colocar sobre firme no incluido en el precio.
O01OA090 0,450 h. Cuadrilla A 26,230 11,80
P01AA020 0,055 m3 Arena de río 0/5 mm. 11,340 0,62
M08RB010 0,300 h. Band. vibr. 75 kg 40 cm) 2,210 0,66
P25VA010 1,000 m2 Adoquín rect.horm.gris e=6 cm. 7,810 7,81
6,000 % Costes indirectos 20,890 1,25
Precio total por m2  .................................................. 22,14
Son veintidos Euros con catorce céntimos
4.4 PASO DE PEATONES
4.4.1 E10CCD100 m2 Pavimento flotante con losa abujardada de hormigón roja de 60x40x4 cm.,
sobre soportes de hormigón de 160 mm. de diámetro y 15 cm. de altura,
recibido con mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6
(M-40), i/relleno de juntas con lechada de cemento blanco BL-V 22,5 y
limpieza, medido en superficie realmente ejecutada.
O01OA030 0,340 h. Oficial primera 10,710 3,64
O01OA050 0,340 h. Ayudante 10,400 3,54
O01OA070 0,180 h. Peón ordinario 10,240 1,84
P08CB090 1,050 m2 Losa abujardada roja 60x40x4 cm. 14,270 14,98
P08CW010 9,000 ud Soporte hormigón pav.flotante 2,650 23,85
A01MA080 0,005 m3 MORTERO CEMENTO 1/6 M-40 53,290 0,27
P01AA020 0,010 m3 Arena de río 0/5 mm. 11,340 0,11
A01AL090 0,001 m3 LECHADA CEM. BLANCO BL-V 22,5 128,160 0,13
P01CC120 0,001 t. Cemento blanco BL-V 22,5 sacos 214,000 0,21
6,000 % Costes indirectos 48,570 2,91
Precio total por m2  .................................................. 51,48
Son cincuenta y un Euros con cuarenta y ocho céntimos
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4.4.2 040401 ud Paso peatonal elevado , con altura de 0,14 m, de 4 m de anchura,
de hormigón HM-20, terminado liso, preparado para pintar con pintura
termoplástica. i/.pp medios aux iliares.
O01OA010 0,025 h. Encargado 10,980 0,27
O01OA070 0,075 h. Peón ordinario 10,240 0,77
M08NM020 0,025 h. Motoniveladora de 200 CV 48,560 1,21
M08RN040 0,025 h. Rodillo vibr.autopr.mixto 15 t. 28,940 0,72
M08RV020 0,025 h. Compact.asfált.neum.aut. 12/22t. 50,160 1,25
M08CA110 0,025 h. Cisterna agua s/camión 10.000 l. 25,400 0,64
M05EN030 0,025 h. Excav.hidr.neumáticos 100 CV 39,650 0,99
M11HC020 0,025 h. Equipo cortajuntas losas 9,430 0,24
P01PL130 42,000 kg Emulsión asfáltica ECR-1 0,190 7,98
M07W110 48,000 t. km transporte hormigón 0,170 8,16
P06SL180 42,000 m2 Lámina plástico 0,150 6,30
P01HM09022 6,300 m3 Hormigón HM-20/P/20/I central 96,100 605,43
6,000 % Costes indirectos 633,960 38,04
Precio total por ud  .................................................. 672,00
Son seiscientos setenta y dos Euros
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5 ALUMBRADO
5.1 E16EEB030 ud IGUZZINI 1547_6158_6158_BU60_BU60 Wow 59,4W
N° de artículo: 1547_6158_6158_BU60_BU60
Flujo luminoso (Luminaria): 6400 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6400 lm
Potencia de las luminarias: 59.4 W
Clasificación luminarias según CIE: 100
Código CIE Flux: 35 72 96 100 100
Lámpara: 2 x 1 x LW03 (Factor de corrección
1.000).
O01OA090 0,700 h. Cuadrilla A 26,230 18,36
P16AF030 1,000 ud Báculo galv. pint. 600,970 600,97
E33SAM040 1,000 ud CIMENTACIÓN P/BÁCULO 8 a 12m. 153,030 153,03
E33SAT010 1,000 ud PICA TOMA TIERRA INSTALADA 73,590 73,59
P16AE100 1,000 ud Lumi.A.viario 200,020 200,02
6,000 % Costes indirectos 1.045,970 62,76
Precio total por ud  .................................................. 1.108,73
Son mil ciento ocho Euros con setenta y tres céntimos
5.2 E16EEB010 ud IGUZZINI 1296_B065 Sistema Flaminia 82W
N° de artículo: 1296_B065
Flujo luminoso (Luminaria): 4375 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6500 lm
Potencia de las luminarias: 82.0 W
Clasificación luminarias según CIE: 38
Código CIE Flux: 16 38 67 38 67
Lámpara: 1 x L022 (Factor de corrección 1.000).
O01OA090 0,500 h. Cuadrilla A 26,230 13,12
P16AF010 1,000 ud Báculo galv. pint. h 338,560 338,56
E33SAM040 1,000 ud CIMENTACIÓN P/BÁCULO 8 a 12m. 153,030 153,03
E33SAT010 1,000 ud PICA TOMA TIERRA INSTALADA 73,590 73,59
P16AE090 1,000 ud Lumi.A.viario 139,430 139,43
6,000 % Costes indirectos 717,730 43,06
Precio total por ud  .................................................. 760,79
Son setecientos sesenta Euros con setenta y nueve céntimos
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6 MOBILIARIO URBANO
6.1 E36MB005 ud Asiento y respaldo de madera tropical, con densidades entre 600 y 800
kg/m3 posteriormente tratada en autoclave con productos biocidas.
Terminación con tres capas de lasur base agua. Dos primeras con tinte
color teka y la tercera incolora. Estructura de pletina de acero con
posterior tratamiento desengrasante en cuba de percloroetileno y
termolacado en pintura de imprimación más otra capa poliéster satinado
color gris, curado horno 190º.
O01OA090 0,800 h. Cuadrilla A 26,230 20,98
P01DW090 3,000 ud Pequeño material 0,710 2,13
P29MB005 1,000 ud BANCO DIANA 1,80 m 134,000 134,00
6,000 % Costes indirectos 157,110 9,43
Precio total por ud  .................................................. 166,54
Son ciento sesenta y seis Euros con cincuenta y cuatro céntimos
6.2 E36MB225 ud Cubeta y estructura de chapa 1,5mm. de espesor, con tratamiento
desengrasante en cuba de percloroetileno
y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón texturizado para
estructura y tapa, color gris para cubeta. Chapa y perfiles según
normativa UNE -EN10111 en calidad DD11.
O01OA090 0,400 h. Cuadrilla A 26,230 10,49
P01DW090 2,500 ud Pequeño material 0,710 1,78
P29MB225 1,000 ud PAPELERA DIANA 60L 96,570 96,57
6,000 % Costes indirectos 108,840 6,53
Precio total por ud  .................................................. 115,37
Son ciento quince Euros con treinta y siete céntimos
6.3 E36MJ010 ud Suministro y colocación de jardinera prefabricada de fibrocemento, color
gris, de 90x19x19 cm.
O01OA060 0,120 h. Peón especializado 10,320 1,24
P29MJ010 1,000 ud Jardinera rectan.fibroc.90x19x19 11,470 11,47
6,000 % Costes indirectos 12,710 0,76
Precio total por ud  .................................................. 13,47
Son trece Euros con cuarenta y siete céntimos
6.4 E36MW370 ud Sistema soterrado de contenedores para residuos sólidos urbanos,
formado por tres contenedores selectivos plásticos 1100 L., estructura de
acero, carga frontal, tapa integrable en pavimento, sistemas hidráulico y
eléctrico, acabado con tres bocas de vertido decoradas en chapa y acero
inoxidable, antivandálicas, con excavación y construcción completa del
receptáculo.
P29MW220 1,000 ud Sist.sote.frontal 3 contenedores 1100L 13.506,000 13.506,00
P29MW240 1,000 ud Montaje de 3 contenedores 1100L 2.027,000 2.027,00
6,000 % Costes indirectos 15.533,000 931,98
Precio total por ud  .................................................. 16.464,98
Son dieciseis mil cuatrocientos sesenta y cuatro Euros con noventa y ocho céntimos
6.5 E36MP030 m. Dimensiones : Modulo 2000x H 1250 mm. Materiales: Pletina de acero
galvanizado con pletina entrelazada y pasamanos
de medio punto, con posterior tratamiento desengrasante en cuba de
percloroetileno y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón en
pasamanos e interior color gris claro satinado, curado horno 190º.
O01OA090 0,400 h. Cuadrilla A 26,230 10,49
P01DW090 3,000 ud Pequeño material 0,710 2,13
P29MP030 1,000 m. VALLADO DIANA ALTO. h=1,25 m 63,700 63,70
6,000 % Costes indirectos 76,320 4,58
Precio total por m.  .................................................. 80,90
Son ochenta Euros con noventa céntimos
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6.6 E36MP070 ud Suministro y colocación de alcorque de hormigón prefabricado en color
blanco, de dimensión exterior 90x90 cm. y de altura 7 cm., diámetro
interior 60 cm. y de altura 17 cm; formnado un cuerpo semitórico.
Presentación en 1/2. Colocación mediante cuatro pernos de acero
galvanizado. Remate y limpieza del pavimento.
O01OA090 0,500 h. Cuadrilla A 26,230 13,12
P01DW090 3,000 ud Pequeño material 0,710 2,13
P29MP070 1,000 ud Alcorque horm.pref.90xD=60x17cm 44,000 44,00
6,000 % Costes indirectos 59,250 3,56
Precio total por ud  .................................................. 62,81
Son sesenta y dos Euros con ochenta y un céntimos
6.7 E36JW075 ud Suministro y colocación de aparcabicicletas con capacidad para 5 bicis,
realizado en hierro zincado bicromatizado, cada uno con forma circular
de diámetro 2 cm. para acoplar la rueda. Barras de unión de los cinco
elementos del mismo material que éstos y separadas entre sí el diámetro
del soporte. Anclaje mediante pernos de acero galvanizado; remate de
pavimento y limpieza. Acabado de pintura de fondo anticorrosiva más
pintura electroestática esmalte color rojo
O01OA090 1,000 h. Cuadrilla A 26,230 26,23
P01DW090 4,000 ud Pequeño material 0,710 2,84
P29IW075 1,000 ud Aparcabicis.hierro para 5 bicis. 112,000 112,00
6,000 % Costes indirectos 141,070 8,46
Precio total por ud  .................................................. 149,53
Son ciento cuarenta y nueve Euros con cincuenta y tres céntimos
6.8 0602 ud Marquesina para parada de autobús de 1200 x160 x 300 cm altura,
fabricada con perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato
machembrado de 1cmm espesor tipo sándwich, parte trasera y lateral de
cristal con expositor para información de rutas o turisticas. Contiene 4
asientos de hormigón prefábricado de 200 cm de longitud y 50 cm de
ancho con capacidad para 5 personas incluso p.p. de medios auxiliares.
O01OA090 3,000 h. Cuadrilla A 26,230 78,69
P13WW040 1,000 m. Marquesina chapa 10.000,000 10.000,00
P01DW090 0,800 ud Pequeño material 0,710 0,57
6,000 % Costes indirectos 10.079,260 604,76
Precio total por ud  .................................................. 10.684,02
Son diez mil seiscientos ochenta y cuatro Euros con dos céntimos
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7 VEGETACIÓN
7.1 E36PC020 ud Acer negundo (Arce negundo) de 14 a 16 cm. de perímetro de tronco,
suministrado a raíz desnuda y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso
apertura del mismo con los medios indicados, abonado, formación de
alcorque y primer riego.
O01OB270 0,200 h. Oficial 1ª Jardinero 12,680 2,54
O01OB280 0,400 h. Peón 10,530 4,21
M05EN020 0,150 h. Excav.hidr.neumáticos 84 CV 37,090 5,56
P28EC020 1,000 ud Acer negundo 14-16 cm. r.d. 16,250 16,25
P28DA080 5,000 kg Substrato vegetal fertilizado 0,050 0,25
P01DW050 0,100 m3 Agua 0,760 0,08
6,000 % Costes indirectos 28,890 1,73
Precio total por ud  .................................................. 30,62
Son treinta Euros con sesenta y dos céntimos
7.2 E36PB010 ud Acacia dealbata (Mimosa) de1 12 a 14 cm. de perímetro de tronco,
suministrado en contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso
apertura del mismo con los medios indicados, abonado, formación de
alcorque y primer riego.
O01OB270 0,200 h. Oficial 1ª Jardinero 12,680 2,54
O01OB280 0,500 h. Peón 10,530 5,27
M05EN020 0,150 h. Excav.hidr.neumáticos 84 CV 37,090 5,56
P28EB010 1,000 ud Acacia dealbata 12-14 cont. 71,500 71,50
P28DA080 5,000 kg Substrato vegetal fertilizado 0,050 0,25
P01DW050 0,090 m3 Agua 0,760 0,07
6,000 % Costes indirectos 85,190 5,11
Precio total por ud  .................................................. 90,30
Son noventa Euros con treinta céntimos
7.3 E36PB020 ud Ceratonia siliqua (Algarrobo) de 12 a 14 cm. de perímetro de tronco,
suministrado en contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso
apertura del mismo con los medios indicados, abonado, formación de
alcorque y primer riego.
O01OB270 0,200 h. Oficial 1ª Jardinero 12,680 2,54
O01OB280 0,500 h. Peón 10,530 5,27
M05EN020 0,150 h. Excav.hidr.neumáticos 84 CV 37,090 5,56
P28EB020 1,000 ud Ceratonia siliqua 12-14 cm. con. 52,000 52,00
P28DA080 5,000 kg Substrato vegetal fertilizado 0,050 0,25
P01DW050 0,090 m3 Agua 0,760 0,07
6,000 % Costes indirectos 65,690 3,94
Precio total por ud  .................................................. 69,63
Son sesenta y nueve Euros con sesenta y tres céntimos
7.4 E36PI060 m. Seto de Cupressus sempervirens (Ciprés piramidal) de 1 a 1,25 m. de
altura, con una densidad de 3 plantas/m., suministradas en contenedor y
plantación en zanja 0,6x0,6 m., incluso apertura de la misma con los
medios indicados, abonado, formación de rigola y primer riego.
O01OB270 0,100 h. Oficial 1ª Jardinero 12,680 1,27
O01OB280 0,500 h. Peón 10,530 5,27
M05PN110 0,150 h. Minicargadora neumáticos 40 CV 9,230 1,38
P28EA189 3,000 ud Cupressus sempervirens 1-1,25 m. 1,650 4,95
P28DA080 2,500 kg Substrato vegetal fertilizado 0,050 0,13
P01DW050 0,100 m3 Agua 0,760 0,08
6,000 % Costes indirectos 13,080 0,78
Precio total por m.  .................................................. 13,86
Son trece Euros con ochenta y seis céntimos
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7.5 E36PRH010 m2 Formación de césped por siembra de una mezcla de 3 especies rústicas,
a determinar por la Dirección de Obra, en superficies menores de 5.000
m2., incluso la limpieza del terreno, laboreo con dos pases de motocultor
cruzados y abonado de fondo, rastrillado y retirada de todo material de
tamaño superior a 2 cm., distribución de la semilla, tapado con mantillo y
primer riego.
O01OB270 0,030 h. Oficial 1ª Jardinero 12,680 0,38
O01OB280 0,100 h. Peón 10,530 1,05
M09AO010 0,025 h. Motocultor 60/80 cm. 6,430 0,16
P28MP010 0,040 kg Mezcla sem.césped rústico 3 vari 5,060 0,20
P28DF010 0,025 kg Abono mineral NPK 15-15-15 0,260 0,01
P28DA070 0,007 m3 Mantillo limpio cribado 36,660 0,26
6,000 % Costes indirectos 2,060 0,12
Precio total por m2  .................................................. 2,18
Son dos Euros con dieciocho céntimos
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8 SEÑALIZACIÓN
8.1 SEÑALIZACIÓN VERTICAL
8.1.1 E33VAT020 ud Señal triangular de lado 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste
galvanizado de sustentación y cimentación, colocada.
O01OA020 0,125 h. Capataz 10,840 1,36
O01OA040 0,250 h. Oficial segunda 10,560 2,64
O01OA070 0,250 h. Peón ordinario 10,240 2,56
M10SA010 0,125 h. Ahoyadora 20,890 2,61
P27ER050 1,000 ud Señal triang. reflex. L=90 cm. 80,510 80,51
P27EW010 3,500 m. Poste galvanizado 80x40x2 mm. 18,650 65,28
A01RH090 0,100 m3 HORMIGÓN HM-15/B/20 65,850 6,59
6,000 % Costes indirectos 161,550 9,69
Precio total por ud  .................................................. 171,24
Son ciento setenta y un Euros con veinticuatro céntimos
8.1.2 E33VAU020 ud Módulo de señalización urbana normal, de dimensiones 125x25 cm.,
colocada, excepto báculo.
O01OA040 1,000 h. Oficial segunda 10,560 10,56
P27EN100 1,000 ud Módulo señal inform.urb.125x25cm 82,450 82,45
6,000 % Costes indirectos 93,010 5,58
Precio total por ud  .................................................. 98,59
Son noventa y ocho Euros con cincuenta y nueve céntimos
8.1.3 E33VAA020 ud Señal circular de diámetro 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste
galvanizado de sustentación y cimentación, colocada.
O01OA020 0,150 h. Capataz 10,840 1,63
O01OA040 0,300 h. Oficial segunda 10,560 3,17
O01OA070 0,300 h. Peón ordinario 10,240 3,07
M10SA010 0,150 h. Ahoyadora 20,890 3,13
P27ER020 1,000 ud Señal circ. reflex. D=90 cm. 143,000 143,00
P27EW020 4,000 m. Poste galvanizado 100x50x3 mm. 29,150 116,60
A01RH090 0,150 m3 HORMIGÓN HM-15/B/20 65,850 9,88
6,000 % Costes indirectos 280,480 16,83
Precio total por ud  .................................................. 297,31
Son doscientos noventa y siete Euros con treinta y un céntimos
8.2 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
8.2.1 E33HSS010 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en símbolos, realmente pintado, incluso
premarcaje sobre el pavimento.
O01OA030 0,200 h. Oficial primera 10,710 2,14
O01OA070 0,200 h. Peón ordinario 10,240 2,05
M07AC020 0,020 h. Dumper convencional 2.000 kg. 5,110 0,10
M08BR020 0,020 h. Barredora remolcada c/motor aux. 12,430 0,25
M10SP010 0,200 h. Equipo pintabanda autopro. 22 l. 80,390 16,08
P27EH010 0,900 kg Pintura marca vial alcídica bl. 0,450 0,41
P27EH040 0,550 kg Microesferas vidrio m.v. 0,680 0,37
6,000 % Costes indirectos 21,400 1,28
Precio total por m2  .................................................. 22,68
Son veintidos Euros con sesenta y ocho céntimos
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8.2.2 E33HSC010 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en cebreado realmente pintado, incluso
premarcaje sobre el pavimento.
O01OA030 0,150 h. Oficial primera 10,710 1,61
O01OA070 0,150 h. Peón ordinario 10,240 1,54
M07AC020 0,015 h. Dumper convencional 2.000 kg. 5,110 0,08
M08BR020 0,015 h. Barredora remolcada c/motor aux. 12,430 0,19
M10SP010 0,150 h. Equipo pintabanda autopro. 22 l. 80,390 12,06
P27EH010 0,900 kg Pintura marca vial alcídica bl. 0,450 0,41
P27EH040 0,550 kg Microesferas vidrio m.v. 0,680 0,37
6,000 % Costes indirectos 16,260 0,98
Precio total por m2  .................................................. 17,24
Son diecisiete Euros con veinticuatro céntimos
8.2.3 E33HMC010 m. Premarcaje de marca vial a cinta corrida de cualquier tipo.
O01OA030 0,002 h. Oficial primera 10,710 0,02
O01OA070 0,002 h. Peón ordinario 10,240 0,02
6,000 % Costes indirectos 0,040 0,00
Precio total por m.  .................................................. 0,04
Son cuatro céntimos
8.2.4 E33HMC020 m. Marca vial reflexiva , con pintura acrílica de 10 cm. de ancho, realmente
pintada, excepto premarcaje.
O01OA030 0,002 h. Oficial primera 10,710 0,02
O01OA070 0,004 h. Peón ordinario 10,240 0,04
M07AC020 0,001 h. Dumper convencional 2.000 kg. 5,110 0,01
M08BR020 0,001 h. Barredora remolcada c/motor aux. 12,430 0,01
M10SP010 0,002 h. Equipo pintabanda autopro. 22 l. 80,390 0,16
P27EH011 0,072 kg Pintura marca vial acrílica 4,220 0,30
P27EH040 0,048 kg Microesferas vidrio m.v. 0,680 0,03
6,000 % Costes indirectos 0,570 0,03
Precio total por m.  .................................................. 0,60
Son sesenta céntimos
Cuadro de Precios Descompuestos
Nº Código Ud Descripción Total
Mejora de la avenida Juan Carlos I de Ibi (Alicante) Página 22
9 SEGURIDAD Y SALUD
9.1 CASETAS
9.1.1 E38BC150 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para oficina en
obra de 4,00x2,44x2,30 m. de 9,75 m2. Estructura y cerramiento de chapa
galvanizada pintada, aislamiento de poliestireno expandido
autoextinguible, interior con tablero melaminado en color. Cubierta en
arco de chapa galvanizada ondulada reforzada con perfil de acero; fibra
de vidrio de 60 mm., interior con tablex lacado. Suelo de aglomerado
revestido con PVC continuo de 2 mm., y poliestireno de 50 mm. con
apoyo en base de chapa galvanizada de sección trapezoidal. Puerta de
0,8x2 m., de chapa galvanizada de 1 mm., reforzada y con poliestireno de
20 mm., picaporte y cerradura. Ventana aluminio anodizado corredera,
contraventana de acero galvanizado. Instalación eléctrica a 220 V., toma
de tierra, automático, 2 fluorescentes de 40 W., enchufe de 1500 W. punto
luz exterior. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo
con camión grúa. Según R.D. 486/97.
O01OA070 0,085 h. Peón ordinario 10,240 0,87
P31BC150 1,000 ud Alq. caseta oficina 4,00x2,44 120,000 120,00
P31BC220 0,250 ud Transp.200km.entr.y rec.1 módulo 480,000 120,00
6,000 % Costes indirectos 240,870 14,45
Precio total por ms  .................................................. 255,32
Son doscientos cincuenta y cinco Euros con treinta y dos céntimos
9.1.2 E38BC120 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para almacén de
obra de 4,53x2,30x2,30 m. de 10,40 m2. Estructura de acero galvanizado.
Cubierta y cerramiento lateral de chapa galvanizada trapezoidal de 0,6
mm. reforzada con perfiles de acero, interior prelacado. Suelo de
aglomerado hidrófugo de 19 mm. puerta de acero de 1mm., de 0,80x2,00
m. pintada con cerradura. Ventana fija de cristal de 6 mm., recercado con
perfil de goma. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del
módulo con camión grúa. Según R.D. 486/97.
O01OA070 0,085 h. Peón ordinario 10,240 0,87
P31BC120 1,000 ud Alq. caseta almacén 4,53x2,30 110,000 110,00
P31BC220 0,250 ud Transp.200km.entr.y rec.1 módulo 480,000 120,00
6,000 % Costes indirectos 230,870 13,85
Precio total por ms  .................................................. 244,72
Son doscientos cuarenta y cuatro Euros con setenta y dos céntimos
9.1.3 E38BC040 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para aseos en
obra de 4,10x1,90x2,30 m. Estructura y cerramiento de chapa galvanizada
pintada, aislamiento de poliestireno expandido. Ventana de 0,84x0,80 m.
de aluminio anodizado, corredera, con reja y luna de 6 mm., termo
eléctrico de 50 l.;dos placas turcas, dos placas de ducha y lavabo de tres
grifos, todo de fibra de vidrio con terminación de gel-coat blanco y
pintura antideslizante, suelo contrachapado hidrófugo con capa fenolítica
antideslizante y resistente al desgaste, puerta madera en turca, cortina en
ducha. Tubería de polibutileno aislante y resistente a incrustaciones,
hielo y corrosiones, instalación eléctrica mono. 220 V. con automático.
Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con camión
grúa. Según R.D. 486/97.
O01OA070 0,085 h. Peón ordinario 10,240 0,87
P31BC030 1,000 ud Alq. caseta pref. aseo 4,10x1,90 120,000 120,00
P31BC220 0,250 ud Transp.200km.entr.y rec.1 módulo 480,000 120,00
6,000 % Costes indirectos 240,870 14,45
Precio total por ms  .................................................. 255,32
Son doscientos cincuenta y cinco Euros con treinta y dos céntimos
9.2 PRIMEROS AUXILIOS
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9.2.1 E38BM110 ud Botiquín de urgencia para obra con contenidos mínimos obligatorios,
colocado.
O01OA070 0,100 h. Peón ordinario 10,240 1,02
P31BM110 1,000 ud Botiquín de urgencias 80,430 80,43
6,000 % Costes indirectos 81,450 4,89
Precio total por ud  .................................................. 86,34
Son ochenta y seis Euros con treinta y cuatro céntimos
9.2.2 E38BM100 ud Cubo para recogida de basuras. (amortizable en 2 usos).
P31BM100 0,500 ud Depósito-cubo basuras 54,870 27,44
6,000 % Costes indirectos 27,440 1,65
Precio total por ud  .................................................. 29,09
Son veintinueve Euros con nueve céntimos
9.2.3 E38BM140 ud Camilla portátil para evacuaciones. (amortizable en 10 usos).
P31BM130 0,100 ud Camilla portátil evacuaciones 97,230 9,72
6,000 % Costes indirectos 9,720 0,58
Precio total por ud  .................................................. 10,30
Son diez Euros con treinta céntimos
9.3 PROTECCIONES COLECTIVAS
9.3.1 E38PCE040 ud Transformador de seguridad con primario para 220 V. y secundario de 24
V. y 1000 W., totalmente instalado, (amortizable en 5 usos). s/ R.D. 486/97.
O01OA030 0,100 h. Oficial primera 10,710 1,07
P31CE060 0,200 ud Transformador seg. 24 1000 W. 157,550 31,51
6,000 % Costes indirectos 32,580 1,95
Precio total por ud  .................................................. 34,53
Son treinta y cuatro Euros con cincuenta y tres céntimos
9.3.2 E38W040 ud Costo mensual de limpieza y desinfección de casetas de obra,
considerando dos horas a la semana un peón ordinario. Art 32 y 42.
P31W040 1,000 ud Costo mensual limpieza-desinfec. 74,940 74,94
6,000 % Costes indirectos 74,940 4,50
Precio total por ud  .................................................. 79,44
Son setenta y nueve Euros con cuarenta y cuatro céntimos
9.3.3 E38W010 h. Vigilante de seguridad, considerando una hora diaria de un oficial de 1ª.
que acredite haber realizado con aprovechamiento algún curso de
seguridad y salud en el trabajo.
P31W010 1,000 h. Vigilante seguridad (Oficial 1ª) 9,850 9,85
6,000 % Costes indirectos 9,850 0,59
Precio total por h.  .................................................. 10,44
Son diez Euros con cuarenta y cuatro céntimos
9.3.4 E38PCF010 ud Extintor de polvo químico ABC polivalente antibrasa de eficacia
34A/233B, de 6 kg. de agente extintor, con soporte, manómetro
comprobable y boquilla con difusor. Medida la unidad instalada. s/ R.D.
486/97.
O01OA070 0,100 h. Peón ordinario 10,240 1,02
P31CI010 1,000 ud Extintor polvo ABC 6 kg. 46,230 46,23
6,000 % Costes indirectos 47,250 2,84
Precio total por ud  .................................................. 50,09
Son cincuenta Euros con nueve céntimos
9.4 PROTECCIÓN INDIVIDUAL
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9.4.1 E38PIA010 ud Casco de seguridad con arnés de adaptación, homologado. Certificado
CE. s/ R.D. 773/97.
P31IA010 1,000 ud Casco seguridad homologado 2,000 2,00
6,000 % Costes indirectos 2,000 0,12
Precio total por ud  .................................................. 2,12
Son dos Euros con doce céntimos
9.4.2 E38PIA070 ud Gafas protectoras contra impactos, incoloras, homologadas,
(amortizables en 3 usos). Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
P31IA120 0,333 ud Gafas protectoras homologadas 2,000 0,67
6,000 % Costes indirectos 0,670 0,04
Precio total por ud  .................................................. 0,71
Son setenta y un céntimos
9.4.3 E38PIA090 ud Gafas antipolvo antiempañables, panorámicas, (amortizables en 3 usos).
Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
P31IA140 0,333 ud Gafas antipolvo 1,250 0,42
6,000 % Costes indirectos 0,420 0,03
Precio total por ud  .................................................. 0,45
Son cuarenta y cinco céntimos
9.4.4 E38PIA100 ud Semi-mascarilla antipolvo un filtro, (amortizable en 3 usos). Certificado
CE. s/ R.D. 773/97.
P31IA150 0,333 ud Semi-mascarilla 1 filtro 6,800 2,26
6,000 % Costes indirectos 2,260 0,14
Precio total por ud  .................................................. 2,40
Son dos Euros con cuarenta céntimos
9.4.5 E38PIA130 ud Juego de tapones antiruido de silicona ajustables. Certificado CE. s/ R.D.
773/97.
P31IA210 1,000 ud Juego tapones antiruido silicona 0,990 0,99
6,000 % Costes indirectos 0,990 0,06
Precio total por ud  .................................................. 1,05
Son un Euro con cinco céntimos
9.4.6 E38PIC090 ud Mono de trabajo de una pieza de poliéster-algodón. Amortizable en un
uso. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
P31IC090 1,000 ud Mono de trabajo poliéster-algod. 11,000 11,00
6,000 % Costes indirectos 11,000 0,66
Precio total por ud  .................................................. 11,66
Son once Euros con sesenta y seis céntimos
9.4.7 E38PIM010 ud Par guantes de goma látex-anticorte. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
P31IM010 1,000 ud Par guantes de goma látex-antic. 1,800 1,80
6,000 % Costes indirectos 1,800 0,11
Precio total por ud  .................................................. 1,91
Son un Euro con noventa y un céntimos
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9.4.8 E38PIM040 ud Par de guantes de uso general de lona y serraje. Certificado CE; s/ R.D.
773/97.
P31IM030 1,000 ud Par guantes uso general serraje 1,000 1,00
6,000 % Costes indirectos 1,000 0,06
Precio total por ud  .................................................. 1,06
Son un Euro con seis céntimos
9.4.9 E38PIP030 ud Par de botas de seguridad con puntera metálica para refuerzo y plantillas
de acero flexibles, para riesgos de perforación, (amortizables en 3 usos).
Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
P31IP020 0,333 ud Par botas c/puntera/plant. metál 18,000 5,99
6,000 % Costes indirectos 5,990 0,36
Precio total por ud  .................................................. 6,35
Son seis Euros con treinta y cinco céntimos
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Cuadro de precios nº 1
1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y
VEGETACIÓN
1.1 m. Levantado de vallados ligeros de cualquier tipo, por
medios manuales, incluso limpieza y retirada de escombros a
contenedor, sin transporte a vertedero y con p.p. de medios
auxiliares. 4,59 CUATRO EUROS CON
CINCUENTA Y NUEVE CÉNTIMOS
1.2 ud Desmontaje de bancos existentes y carga y traslado a
almacén, para su acopio y posterior reubicación en otras
áreas, incluso p.p. de medios auxiliares. 11,25 ONCE EUROS CON VEINTICINCO
CÉNTIMOS
1.3 ud Desmontaje de jardineras prefabricadas, carga y traslado a
almacén, para su acopio y posterior aprovechamiento para su
reubicación en otras áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de
medios auxiliares. 10,07 DIEZ EUROS CON SIETE
CÉNTIMOS
1.4 ud Desmontaje a mano de papeleras existentes, carga y
traslado a almacén, para su acopio y posterior
aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a
vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares. 13,47 TRECE EUROS CON CUARENTA
Y SIETE CÉNTIMOS
1.5 ud Desmontaje de báculos y luminarias, carga y traslado a
almacén, para su acopio y posterior aprovechamiento para su
reubicación en otras áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de
medios auxiliares. 109,93 CIENTO NUEVE EUROS CON
NOVENTA Y TRES CÉNTIMOS
1.6 ud Retirada, traslado y reubicación de señales y carteles
existentes: Incluye desmontaje, traslado a la nueva ubicación,
colocación p.p. de medios auxiliares. 8,06 OCHO EUROS CON SEIS
CÉNTIMOS
1.7 ud Desmontaje de arboleda, carga y traslado a almacén, para
su acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en
otras áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de medios
auxiliares. 26,02 VEINTISEIS EUROS CON DOS
CÉNTIMOS
1.8 ud Alquiler de contenedores de 5 m3. de capacidad,
colocados a pie de carga. 14,41 CATORCE EUROS CON
CUARENTA Y UN CÉNTIMOS
1.9 ud DESMONTAJE DE SEMÁFOROS 109,93 CIENTO NUEVE EUROS CON
NOVENTA Y TRES CÉNTIMOS
1.10 ud RETIRADA DE CONTENEDORES 43,59 CUARENTA Y TRES EUROS CON
CINCUENTA Y NUEVE CÉNTIMOS
1.11 ud DESMONTAJE DE PARADAS DE AUTOBÚS 122,93 CIENTO VEINTIDOS EUROS CON
NOVENTA Y TRES CÉNTIMOS
2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO
2.1 m2 Levantado c/compresor de solado de aceras y medianas
de cemento continuo, loseta hidráulica o terrazo, incluso
retirada y carga de productos, incluso transporte del material
a vertedero. 2,45 DOS EUROS CON CUARENTA Y
CINCO CÉNTIMOS
2.2 m2 Demolición y levantado de pavimento de M.B.C. de 10/20
cm. de espesor, incluso transporte del material a vertedero. 1,04 UN EURO CON CUATRO
CÉNTIMOS
3 RED DE AGUAS PLUVIALES
Importe
Nº Designación
En cifra En letra
(Euros) (Euros)
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3.1 m Canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de longitud, 130
mm de ancho y 64 mm de alto con rejilla de garaje de
fundición, clase D-400 según UNE-EN 124 y UNE-EN 1433,
de 500 mm de longitud y 130 mm de ancho. 163,37 CIENTO SESENTA Y TRES
EUROS CON TREINTA Y SIETE
CÉNTIMOS
4 PAVIMENTACIÓN
4.1 CALZADA
4.1.1 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con
árido calizo en capa intermedia, con áridos con desgaste de
los Ángeles < 25, fabricada y puesta en obra, extendido y
compactación, excepto filler de aportación y betún. 14,25 CATORCE EUROS CON
VEINTICINCO CÉNTIMOS
4.1.2 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con
árido calizo en capa de rodadura, con áridos con desgaste de
los Ángeles < 20, fabricada y puesta en obra, extendido y
compactación, excepto filler de aportación y betún. 13,58 TRECE EUROS CON CINCUENTA
Y OCHO CÉNTIMOS
4.1.3 t. Riego de adherencia con emulsión catiónica C60B3 con un
índice de rotura < 50-100 con una dotación de 250 g/m2 de
betún residual, compuesto por un 60% de betún puro y un
contenido menor o igual de 2% de fluidificante. 275,94 DOSCIENTOS SETENTA Y CINCO
EUROS CON NOVENTA Y
CUATRO CÉNTIMOS
4.1.4 t. Riego de curado realizado con emulsión catiónica C60B3
con un índice de rotura < 50-100 con una dotación mínima de
300 g/m2 de betún residual, compuesto por un 60% de betún
puro y un contenido menor o igual de 2% de fluidificante. 288,89 DOSCIENTOS OCHENTA Y OCHO
EUROS CON OCHENTA Y NUEVE
CÉNTIMOS
4.2 ACERA
4.2.1 m3 Hormigón magro en base de firme, de consistencia seca,
con 200 kg. de cemento y granulometría gruesa, incluso riego
de curado con emulsión asfáltica ECR-1, colocación de
lámina de plástico en junta, puesto en obra, extendido,
compactado, rasanteado y curado. 43,67 CUARENTA Y TRES EUROS CON
SESENTA Y SIETE CÉNTIMOS
4.2.2 m. Bordillo de hormigón bicapa, achaflanado, de 14-17x28
cm. colocado sobre solera de hormigón HM-15/B/40, de 10
cm. de espesor, i/excavación necesaria, rejuntado y limpieza. 9,78 NUEVE EUROS CON SETENTA Y
OCHO CÉNTIMOS
4.2.3 m2 Solado de loseta hidráulica gris de 40x40x4 cm., colocada
sobre capa de arena de río de 2 cm. de espesor, recibida con
mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6
(M-40), i/rejuntado con lechada de cemento CEM II/B-M 32,5
R 1/2 y limpieza, medido en superficie realmente ejecutada. 14,87 CATORCE EUROS CON
OCHENTA Y SIETE CÉNTIMOS
4.3 CARRIL BICI
4.3.1 m3 Pavimento de hormigón HP-40 de resistencia
característica a flexotracción, en espesores de 20/30 cm.,
incluso extendido, encofrado de borde, regleado, vibrado,
curado con producto filmógeno, estriado o ranurado y p.p. de
juntas. 94,75 NOVENTA Y CUATRO EUROS
CON SETENTA Y CINCO
CÉNTIMOS
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4.3.2 m2 Pavimento de adoquín prefabricado de hormigón en color
gris, con caras rectas, de 6 cm. de espesor, colocado sobre
cama de arena compactada de 5 cm., i/recebado de juntas
con arena de machaqueo y compactación; a colocar sobre
firme no incluido en el precio. 22,14 VEINTIDOS EUROS CON
CATORCE CÉNTIMOS
4.4 PASO DE PEATONES
4.4.1 m2 Pavimento flotante con losa abujardada de hormigón roja
de 60x40x4 cm., sobre soportes de hormigón de 160 mm. de
diámetro y 15 cm. de altura, recibido con mortero de cemento
CEM II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6 (M-40), i/relleno de
juntas con lechada de cemento blanco BL-V 22,5 y limpieza,
medido en superficie realmente ejecutada. 51,48 CINCUENTA Y UN EUROS CON
CUARENTA Y OCHO CÉNTIMOS
4.4.2 ud Paso peatonal elevado , con altura de 0,14 m, de 4 m de
anchura,
de hormigón HM-20, terminado liso, preparado para pintar con
pintura termoplástica. i/.pp medios aux iliares. 672,00 SEISCIENTOS SETENTA Y DOS
EUROS
5 ALUMBRADO
5.1 ud IGUZZINI 1547_6158_6158_BU60_BU60 Wow 59,4W
N° de artículo: 1547_6158_6158_BU60_BU60
Flujo luminoso (Luminaria): 6400 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6400 lm
Potencia de las luminarias: 59.4 W
Clasificación luminarias según CIE: 100
Código CIE Flux: 35 72 96 100 100
Lámpara: 2 x 1 x LW03 (Factor de corrección
1.000). 1.108,73 MIL CIENTO OCHO EUROS CON
SETENTA Y TRES CÉNTIMOS
5.2 ud IGUZZINI 1296_B065 Sistema Flaminia 82W
N° de artículo: 1296_B065
Flujo luminoso (Luminaria): 4375 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6500 lm
Potencia de las luminarias: 82.0 W
Clasificación luminarias según CIE: 38
Código CIE Flux: 16 38 67 38 67
Lámpara: 1 x L022 (Factor de corrección 1.000). 760,79 SETECIENTOS SESENTA EUROS
CON SETENTA Y NUEVE
CÉNTIMOS
6 MOBILIARIO URBANO
6.1 ud Asiento y respaldo de madera tropical, con densidades
entre 600 y 800 kg/m3 posteriormente tratada en autoclave
con productos biocidas. Terminación con tres capas de lasur
base agua. Dos primeras con tinte color teka y la tercera
incolora. Estructura de pletina de acero con posterior
tratamiento desengrasante en cuba de percloroetileno y
termolacado en pintura de imprimación más otra capa
poliéster satinado color gris, curado horno 190º. 166,54 CIENTO SESENTA Y SEIS EUROS
CON CINCUENTA Y CUATRO
CÉNTIMOS
6.2 ud Cubeta y estructura de chapa 1,5mm. de espesor, con
tratamiento desengrasante en cuba de percloroetileno
y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón
texturizado para estructura y tapa, color gris para cubeta.
Chapa y perfiles según normativa UNE -EN10111 en calidad
DD11. 115,37 CIENTO QUINCE EUROS CON
TREINTA Y SIETE CÉNTIMOS
6.3 ud Suministro y colocación de jardinera prefabricada de
fibrocemento, color gris, de 90x19x19 cm. 13,47 TRECE EUROS CON CUARENTA
Y SIETE CÉNTIMOS
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6.4 ud Sistema soterrado de contenedores para residuos sólidos
urbanos, formado por tres contenedores selectivos plásticos
1100 L., estructura de acero, carga frontal, tapa integrable en
pavimento, sistemas hidráulico y eléctrico, acabado con tres
bocas de vertido decoradas en chapa y acero inoxidable,
antivandálicas, con excavación y construcción completa del
receptáculo. 16.464,98 DIECISEIS MIL CUATROCIENTOS
SESENTA Y CUATRO EUROS
CON NOVENTA Y OCHO
CÉNTIMOS
6.5 m. Dimensiones : Modulo 2000x H 1250 mm. Materiales:
Pletina de acero galvanizado con pletina entrelazada y
pasamanos
de medio punto, con posterior tratamiento desengrasante en
cuba de percloroetileno y termolacado, pintado en poliéster
color gris oxirón en pasamanos e interior color gris claro
satinado, curado horno 190º. 80,90 OCHENTA EUROS CON
NOVENTA CÉNTIMOS
6.6 ud Suministro y colocación de alcorque de hormigón
prefabricado en color blanco, de dimensión exterior 90x90 cm.
y de altura 7 cm., diámetro interior 60 cm. y de altura 17 cm;
formnado un cuerpo semitórico. Presentación en 1/2.
Colocación mediante cuatro pernos de acero galvanizado.
Remate y limpieza del pavimento. 62,81 SESENTA Y DOS EUROS CON
OCHENTA Y UN CÉNTIMOS
6.7 ud Suministro y colocación de aparcabicicletas con capacidad
para 5 bicis, realizado en hierro zincado bicromatizado, cada
uno con forma circular de diámetro 2 cm. para acoplar la
rueda. Barras de unión de los cinco elementos del mismo
material que éstos y separadas entre sí el diámetro del
soporte. Anclaje mediante pernos de acero galvanizado;
remate de pavimento y limpieza. Acabado de pintura de fondo
anticorrosiva más pintura electroestática esmalte color rojo 149,53 CIENTO CUARENTA Y NUEVE
EUROS CON CINCUENTA Y TRES
CÉNTIMOS
6.8 ud Marquesina para parada de autobús de 1200 x160 x 300
cm altura, fabricada con perfiles de aluminio, tejadillo de
policarbonato machembrado de 1cmm espesor tipo sándwich,
parte trasera y lateral de cristal con expositor para información
de rutas o turisticas. Contiene 4 asientos de hormigón
prefábricado de 200 cm de longitud y 50 cm de ancho con
capacidad para 5 personas incluso p.p. de medios auxiliares. 10.684,02 DIEZ MIL SEISCIENTOS
OCHENTA Y CUATRO EUROS
CON DOS CÉNTIMOS
7 VEGETACIÓN
7.1 ud Acer negundo (Arce negundo) de 14 a 16 cm. de perímetro
de tronco, suministrado a raíz desnuda y plantación en hoyo
de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los medios
indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego. 30,62 TREINTA EUROS CON SESENTA
Y DOS CÉNTIMOS
7.2 ud Acacia dealbata (Mimosa) de1 12 a 14 cm. de perímetro
de tronco, suministrado en contenedor y plantación en hoyo
de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los medios
indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego. 90,30 NOVENTA EUROS CON TREINTA
CÉNTIMOS
7.3 ud Ceratonia siliqua (Algarrobo) de 12 a 14 cm. de perímetro
de tronco, suministrado en contenedor y plantación en hoyo
de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los medios
indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego. 69,63 SESENTA Y NUEVE EUROS CON
SESENTA Y TRES CÉNTIMOS
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7.4 m. Seto de Cupressus sempervirens (Ciprés piramidal) de 1 a
1,25 m. de altura, con una densidad de 3 plantas/m.,
suministradas en contenedor y plantación en zanja 0,6x0,6
m., incluso apertura de la misma con los medios indicados,
abonado, formación de rigola y primer riego. 13,86 TRECE EUROS CON OCHENTA Y
SEIS CÉNTIMOS
7.5 m2 Formación de césped por siembra de una mezcla de 3
especies rústicas, a determinar por la Dirección de Obra, en
superficies menores de 5.000 m2., incluso la limpieza del
terreno, laboreo con dos pases de motocultor cruzados y
abonado de fondo, rastrillado y retirada de todo material de
tamaño superior a 2 cm., distribución de la semilla, tapado
con mantillo y primer riego. 2,18 DOS EUROS CON DIECIOCHO
CÉNTIMOS
8 SEÑALIZACIÓN
8.1 SEÑALIZACIÓN VERTICAL
8.1.1 ud Señal triangular de lado 90 cm., reflexiva y troquelada,
incluso poste galvanizado de sustentación y cimentación,
colocada. 171,24 CIENTO SETENTA Y UN EUROS
CON VEINTICUATRO CÉNTIMOS
8.1.2 ud Módulo de señalización urbana normal, de dimensiones
125x25 cm., colocada, excepto báculo. 98,59 NOVENTA Y OCHO EUROS CON
CINCUENTA Y NUEVE CÉNTIMOS
8.1.3 ud Señal circular de diámetro 90 cm., reflexiva y troquelada,
incluso poste galvanizado de sustentación y cimentación,
colocada. 297,31 DOSCIENTOS NOVENTA Y SIETE
EUROS CON TREINTA Y UN
CÉNTIMOS
8.2 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
8.2.1 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en símbolos, realmente
pintado, incluso premarcaje sobre el pavimento. 22,68 VEINTIDOS EUROS CON
SESENTA Y OCHO CÉNTIMOS
8.2.2 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en cebreado realmente
pintado, incluso premarcaje sobre el pavimento. 17,24 DIECISIETE EUROS CON
VEINTICUATRO CÉNTIMOS
8.2.3 m. Premarcaje de marca vial a cinta corrida de cualquier tipo. 0,04 CUATRO CÉNTIMOS
8.2.4 m. Marca vial reflexiva , con pintura acrílica de 10 cm. de
ancho, realmente pintada, excepto premarcaje. 0,60 SESENTA CÉNTIMOS
9 SEGURIDAD Y SALUD
9.1 CASETAS
9.1.1 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada
para oficina en obra de 4,00x2,44x2,30 m. de 9,75 m2.
Estructura y cerramiento de chapa galvanizada pintada,
aislamiento de poliestireno expandido autoextinguible, interior
con tablero melaminado en color. Cubierta en arco de chapa
galvanizada ondulada reforzada con perfil de acero; fibra de
vidrio de 60 mm., interior con tablex lacado. Suelo de
aglomerado revestido con PVC continuo de 2 mm., y
poliestireno de 50 mm. con apoyo en base de chapa
galvanizada de sección trapezoidal. Puerta de 0,8x2 m., de
chapa galvanizada de 1 mm., reforzada y con poliestireno de
20 mm., picaporte y cerradura. Ventana aluminio anodizado
corredera, contraventana de acero galvanizado. Instalación
eléctrica a 220 V., toma de tierra, automático, 2 fluorescentes
de 40 W., enchufe de 1500 W. punto luz exterior. Con
transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con
camión grúa. Según R.D. 486/97. 255,32 DOSCIENTOS CINCUENTA Y
CINCO EUROS CON TREINTA Y
DOS CÉNTIMOS
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9.1.2 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada
para almacén de obra de 4,53x2,30x2,30 m. de 10,40 m2.
Estructura de acero galvanizado. Cubierta y cerramiento
lateral de chapa galvanizada trapezoidal de 0,6 mm. reforzada
con perfiles de acero, interior prelacado. Suelo de aglomerado
hidrófugo de 19 mm. puerta de acero de 1mm., de 0,80x2,00
m. pintada con cerradura. Ventana fija de cristal de 6 mm.,
recercado con perfil de goma. Con transporte a 50 km.(ida).
Entrega y recogida del módulo con camión grúa. Según R.D.
486/97. 244,72 DOSCIENTOS CUARENTA Y
CUATRO EUROS CON SETENTA
Y DOS CÉNTIMOS
9.1.3 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada
para aseos en obra de 4,10x1,90x2,30 m. Estructura y
cerramiento de chapa galvanizada pintada, aislamiento de
poliestireno expandido. Ventana de 0,84x0,80 m. de aluminio
anodizado, corredera, con reja y luna de 6 mm., termo
eléctrico de 50 l.;dos placas turcas, dos placas de ducha y
lavabo de tres grifos, todo de fibra de vidrio con terminación
de gel-coat blanco y pintura antideslizante, suelo
contrachapado hidrófugo con capa fenolítica antideslizante y
resistente al desgaste, puerta madera en turca, cortina en
ducha. Tubería de polibutileno aislante y resistente a
incrustaciones, hielo y corrosiones, instalación eléctrica mono.
220 V. con automático. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega
y recogida del módulo con camión grúa. Según R.D. 486/97. 255,32 DOSCIENTOS CINCUENTA Y
CINCO EUROS CON TREINTA Y
DOS CÉNTIMOS
9.2 PRIMEROS AUXILIOS
9.2.1 ud Botiquín de urgencia para obra con contenidos mínimos
obligatorios, colocado. 86,34 OCHENTA Y SEIS EUROS CON
TREINTA Y CUATRO CÉNTIMOS
9.2.2 ud Cubo para recogida de basuras. (amortizable en 2 usos). 29,09 VEINTINUEVE EUROS CON
NUEVE CÉNTIMOS
9.2.3 ud Camilla portátil para evacuaciones. (amortizable en 10
usos). 10,30 DIEZ EUROS CON TREINTA
CÉNTIMOS
9.3 PROTECCIONES COLECTIVAS
9.3.1 ud Transformador de seguridad con primario para 220 V. y
secundario de 24 V. y 1000 W., totalmente instalado,
(amortizable en 5 usos). s/ R.D. 486/97. 34,53 TREINTA Y CUATRO EUROS CON
CINCUENTA Y TRES CÉNTIMOS
9.3.2 ud Costo mensual de limpieza y desinfección de casetas de
obra, considerando dos horas a la semana un peón ordinario.
Art 32 y 42. 79,44 SETENTA Y NUEVE EUROS CON
CUARENTA Y CUATRO
CÉNTIMOS
9.3.3 h. Vigilante de seguridad, considerando una hora diaria de un
oficial de 1ª. que acredite haber realizado con
aprovechamiento algún curso de seguridad y salud en el
trabajo. 10,44 DIEZ EUROS CON CUARENTA Y
CUATRO CÉNTIMOS
9.3.4 ud Extintor de polvo químico ABC polivalente antibrasa de
eficacia 34A/233B, de 6 kg. de agente extintor, con soporte,
manómetro comprobable y boquilla con difusor. Medida la
unidad instalada. s/ R.D. 486/97. 50,09 CINCUENTA EUROS CON NUEVE
CÉNTIMOS
9.4 PROTECCIÓN INDIVIDUAL
9.4.1 ud Casco de seguridad con arnés de adaptación,
homologado. Certificado CE. s/ R.D. 773/97. 2,12 DOS EUROS CON DOCE
CÉNTIMOS
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9.4.2 ud Gafas protectoras contra impactos, incoloras,
homologadas, (amortizables en 3 usos). Certificado CE. s/
R.D. 773/97. 0,71 SETENTA Y UN CÉNTIMOS
9.4.3 ud Gafas antipolvo antiempañables, panorámicas,
(amortizables en 3 usos). Certificado CE. s/ R.D. 773/97. 0,45 CUARENTA Y CINCO CÉNTIMOS
9.4.4 ud Semi-mascarilla antipolvo un filtro, (amortizable en 3 usos).
Certificado CE. s/ R.D. 773/97. 2,40 DOS EUROS CON CUARENTA
CÉNTIMOS
9.4.5 ud Juego de tapones antiruido de silicona ajustables.
Certificado CE. s/ R.D. 773/97. 1,05 UN EURO CON CINCO
CÉNTIMOS
9.4.6 ud Mono de trabajo de una pieza de poliéster-algodón.
Amortizable en un uso. Certificado CE; s/ R.D. 773/97. 11,66 ONCE EUROS CON SESENTA Y
SEIS CÉNTIMOS
9.4.7 ud Par guantes de goma látex-anticorte. Certificado CE; s/
R.D. 773/97. 1,91 UN EURO CON NOVENTA Y UN
CÉNTIMOS
9.4.8 ud Par de guantes de uso general de lona y serraje.
Certificado CE; s/ R.D. 773/97. 1,06 UN EURO CON SEIS CÉNTIMOS
9.4.9 ud Par de botas de seguridad con puntera metálica para
refuerzo y plantillas de acero flexibles, para riesgos de
perforación, (amortizables en 3 usos). Certificado CE; s/ R.D.
773/97. 6,35 SEIS EUROS CON TREINTA Y
CINCO CÉNTIMOS
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Cuadro de precios nº 2
1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN
1.1 m. Levantado de vallados ligeros de cualquier tipo, por medios manuales, incluso limpieza y
retirada de escombros a contenedor, sin transporte a vertedero y con p.p. de medios
auxiliares.
Mano de obra 4,33
6 % Costes indirectos 0,26
4,59
1.2 ud Desmontaje de bancos existentes y carga y traslado a almacén, para su acopio y
posterior reubicación en otras áreas, incluso p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 10,49
Materiales 0,12
6 % Costes indirectos 0,64
11,25
1.3 ud Desmontaje de jardineras prefabricadas, carga y traslado a almacén, para su acopio y
posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a vertedero, incluso
p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 9,44
Materiales 0,06
6 % Costes indirectos 0,57
10,07
1.4 ud Desmontaje a mano de papeleras existentes, carga y traslado a almacén, para su
acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a vertedero,
incluso p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 12,66
Materiales 0,04
Por redondeo 0,01
6 % Costes indirectos 0,76
13,47
1.5 ud Desmontaje de báculos y luminarias, carga y traslado a almacén, para su acopio y
posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a vertedero, incluso
p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 39,87
Maquinaria 63,54
Materiales 0,30
6 % Costes indirectos 6,22
109,93
1.6 ud Retirada, traslado y reubicación de señales y carteles existentes: Incluye desmontaje,
traslado a la nueva ubicación, colocación p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 6,73
Maquinaria 0,87
6 % Costes indirectos 0,46
8,06
1.7 ud Desmontaje de arboleda, carga y traslado a almacén, para su acopio y posterior
aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a vertedero, incluso p.p. de
medios auxiliares.
Mano de obra 9,44
Maquinaria 15,05
Materiales 0,06
6 % Costes indirectos 1,47
26,02
1.8 ud Alquiler de contenedores de 5 m3. de capacidad, colocados a pie de carga.
Maquinaria 13,59
6 % Costes indirectos 0,82
14,41
1.9 ud DESMONTAJE DE SEMÁFOROS
Mano de obra 39,87
Maquinaria 63,54
Materiales 0,30
6 % Costes indirectos 6,22
109,93
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1.10 ud RETIRADA DE CONTENEDORES
Mano de obra 15,74
Maquinaria 25,08
Materiales 0,30
6 % Costes indirectos 2,47
43,59
1.11 ud DESMONTAJE DE PARADAS DE AUTOBÚS
Mano de obra 44,59
Maquinaria 71,06
Materiales 0,32
6 % Costes indirectos 6,96
122,93
2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO
2.1 m2 Levantado c/compresor de solado de aceras y medianas de cemento continuo, loseta
hidráulica o terrazo, incluso retirada y carga de productos, incluso transporte del material a
vertedero.
Mano de obra 1,54
Maquinaria 0,77
6 % Costes indirectos 0,14
2,45
2.2 m2 Demolición y levantado de pavimento de M.B.C. de 10/20 cm. de espesor, incluso
transporte del material a vertedero.
Mano de obra 0,12
Maquinaria 0,86
6 % Costes indirectos 0,06
1,04
3 RED DE AGUAS PLUVIALES
3.1 m Canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de longitud, 130 mm de ancho y 64 mm de
alto con rejilla de garaje de fundición, clase D-400 según UNE-EN 124 y UNE-EN 1433, de
500 mm de longitud y 130 mm de ancho.
Mano de obra 5,61
Materiales 148,51
6 % Costes indirectos 9,25
163,37
4 PAVIMENTACIÓN
4.1 CALZADA
4.1.1 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo en capa
intermedia, con áridos con desgaste de los Ángeles < 25, fabricada y puesta en obra,
extendido y compactación, excepto filler de aportación y betún.
Mano de obra 0,53
Maquinaria 4,64
Materiales 8,27
6 % Costes indirectos 0,81
14,25
4.1.2 t. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo en capa de
rodadura, con áridos con desgaste de los Ángeles < 20, fabricada y puesta en obra,
extendido y compactación, excepto filler de aportación y betún.
Mano de obra 0,53
Maquinaria 4,64
Materiales 7,64
6 % Costes indirectos 0,77
13,58
4.1.3 t. Riego de adherencia con emulsión catiónica C60B3 con un índice de rotura < 50-100 con
una dotación de 250 g/m2 de betún residual, compuesto por un 60% de betún puro y un
contenido menor o igual de 2% de fluidificante.
Mano de obra 30,72
Maquinaria 79,60
Materiales 150,00
6 % Costes indirectos 15,62
275,94
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4.1.4 t. Riego de curado realizado con emulsión catiónica C60B3 con un índice de rotura <
50-100 con una dotación mínima de 300 g/m2 de betún residual, compuesto por un 60% de
betún puro y un contenido menor o igual de 2% de fluidificante.
Mano de obra 20,48
Maquinaria 62,06
Materiales 190,00
6 % Costes indirectos 16,35
288,89
4.2 ACERA
4.2.1 m3 Hormigón magro en base de firme, de consistencia seca, con 200 kg. de cemento y
granulometría gruesa, incluso riego de curado con emulsión asfáltica ECR-1, colocación de
lámina de plástico en junta, puesto en obra, extendido, compactado, rasanteado y curado.
Mano de obra 0,83
Maquinaria 4,19
Materiales 36,18
6 % Costes indirectos 2,47
43,67
4.2.2 m. Bordillo de hormigón bicapa, achaflanado, de 14-17x28 cm. colocado sobre solera de
hormigón HM-15/B/40, de 10 cm. de espesor, i/excavación necesaria, rejuntado y limpieza.
Mano de obra 2,92
Maquinaria 0,02
Materiales 6,29
6 % Costes indirectos 0,55
9,78
4.2.3 m2 Solado de loseta hidráulica gris de 40x40x4 cm., colocada sobre capa de arena de río
de 2 cm. de espesor, recibida con mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río
1/6 (M-40), i/rejuntado con lechada de cemento CEM II/B-M 32,5 R 1/2 y limpieza, medido
en superficie realmente ejecutada.
Mano de obra 7,98
Maquinaria 0,02
Materiales 6,03
6 % Costes indirectos 0,84
14,87
4.3 CARRIL BICI
4.3.1 m3 Pavimento de hormigón HP-40 de resistencia característica a flexotracción, en
espesores de 20/30 cm., incluso extendido, encofrado de borde, regleado, vibrado, curado
con producto filmógeno, estriado o ranurado y p.p. de juntas.
Mano de obra 0,94
Maquinaria 5,71
Materiales 82,74
6 % Costes indirectos 5,36
94,75
4.3.2 m2 Pavimento de adoquín prefabricado de hormigón en color gris, con caras rectas, de 6
cm. de espesor, colocado sobre cama de arena compactada de 5 cm., i/recebado de juntas
con arena de machaqueo y compactación; a colocar sobre firme no incluido en el precio.
Mano de obra 11,80
Maquinaria 0,66
Materiales 8,43
6 % Costes indirectos 1,25
22,14
4.4 PASO DE PEATONES
4.4.1 m2 Pavimento flotante con losa abujardada de hormigón roja de 60x40x4 cm., sobre
soportes de hormigón de 160 mm. de diámetro y 15 cm. de altura, recibido con mortero de
cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6 (M-40), i/relleno de juntas con lechada de
cemento blanco BL-V 22,5 y limpieza, medido en superficie realmente ejecutada.
Mano de obra 9,13
Materiales 39,43
Por redondeo 0,01
6 % Costes indirectos 2,91
51,48
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4.4.2 ud Paso peatonal elevado , con altura de 0,14 m, de 4 m de anchura,
de hormigón HM-20, terminado liso, preparado para pintar con pintura termoplástica. i/.pp
medios aux iliares.
Mano de obra 1,04
Maquinaria 13,21
Materiales 619,71
6 % Costes indirectos 38,04
672,00
5 ALUMBRADO
5.1 ud IGUZZINI 1547_6158_6158_BU60_BU60 Wow 59,4W
N° de artículo: 1547_6158_6158_BU60_BU60
Flujo luminoso (Luminaria): 6400 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6400 lm
Potencia de las luminarias: 59.4 W
Clasificación luminarias según CIE: 100
Código CIE Flux: 35 72 96 100 100
Lámpara: 2 x 1 x LW03 (Factor de corrección
1.000).
Mano de obra 66,92
Maquinaria 4,50
Materiales 974,57
Por redondeo -0,02
6 % Costes indirectos 62,76
1.108,73
5.2 ud IGUZZINI 1296_B065 Sistema Flaminia 82W
N° de artículo: 1296_B065
Flujo luminoso (Luminaria): 4375 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6500 lm
Potencia de las luminarias: 82.0 W
Clasificación luminarias según CIE: 38
Código CIE Flux: 16 38 67 38 67
Lámpara: 1 x L022 (Factor de corrección 1.000).
Mano de obra 61,68
Maquinaria 4,50
Materiales 651,57
Por redondeo -0,02
6 % Costes indirectos 43,06
760,79
6 MOBILIARIO URBANO
6.1 ud Asiento y respaldo de madera tropical, con densidades entre 600 y 800 kg/m3
posteriormente tratada en autoclave con productos biocidas. Terminación con tres capas de
lasur base agua. Dos primeras con tinte color teka y la tercera incolora. Estructura de
pletina de acero con posterior tratamiento desengrasante en cuba de percloroetileno y
termolacado en pintura de imprimación más otra capa poliéster satinado color gris, curado
horno 190º.
Mano de obra 20,99
Materiales 136,13
Por redondeo -0,01
6 % Costes indirectos 9,43
166,54
6.2 ud Cubeta y estructura de chapa 1,5mm. de espesor, con tratamiento desengrasante en
cuba de percloroetileno
y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón texturizado para estructura y tapa, color
gris para cubeta. Chapa y perfiles según normativa UNE -EN10111 en calidad DD11.
Mano de obra 10,49
Materiales 98,35
6 % Costes indirectos 6,53
115,37
6.3 ud Suministro y colocación de jardinera prefabricada de fibrocemento, color gris, de
90x19x19 cm.
Mano de obra 1,24
Materiales 11,47
6 % Costes indirectos 0,76
13,47
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6.4 ud Sistema soterrado de contenedores para residuos sólidos urbanos, formado por tres
contenedores selectivos plásticos 1100 L., estructura de acero, carga frontal, tapa
integrable en pavimento, sistemas hidráulico y eléctrico, acabado con tres bocas de vertido
decoradas en chapa y acero inoxidable, antivandálicas, con excavación y construcción
completa del receptáculo.
Materiales 15.533,00
6 % Costes indirectos 931,98
16.464,98
6.5 m. Dimensiones : Modulo 2000x H 1250 mm. Materiales: Pletina de acero galvanizado con
pletina entrelazada y pasamanos
de medio punto, con posterior tratamiento desengrasante en cuba de percloroetileno y
termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón en pasamanos e interior color gris claro
satinado, curado horno 190º.
Mano de obra 10,49
Materiales 65,83
6 % Costes indirectos 4,58
80,90
6.6 ud Suministro y colocación de alcorque de hormigón prefabricado en color blanco, de
dimensión exterior 90x90 cm. y de altura 7 cm., diámetro interior 60 cm. y de altura 17 cm;
formnado un cuerpo semitórico. Presentación en 1/2. Colocación mediante cuatro pernos
de acero galvanizado. Remate y limpieza del pavimento.
Mano de obra 13,12
Materiales 46,13
6 % Costes indirectos 3,56
62,81
6.7 ud Suministro y colocación de aparcabicicletas con capacidad para 5 bicis, realizado en
hierro zincado bicromatizado, cada uno con forma circular de diámetro 2 cm. para acoplar
la rueda. Barras de unión de los cinco elementos del mismo material que éstos y separadas
entre sí el diámetro del soporte. Anclaje mediante pernos de acero galvanizado; remate de
pavimento y limpieza. Acabado de pintura de fondo anticorrosiva más pintura
electroestática esmalte color rojo
Mano de obra 26,23
Materiales 114,84
6 % Costes indirectos 8,46
149,53
6.8 ud Marquesina para parada de autobús de 1200 x160 x 300 cm altura, fabricada con
perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato machembrado de 1cmm espesor tipo
sándwich, parte trasera y lateral de cristal con expositor para información de rutas o
turisticas. Contiene 4 asientos de hormigón prefábricado de 200 cm de longitud y 50 cm de
ancho con capacidad para 5 personas incluso p.p. de medios auxiliares.
Mano de obra 78,69
Materiales 10.000,57
6 % Costes indirectos 604,76
10.684,02
7 VEGETACIÓN
7.1 ud Acer negundo (Arce negundo) de 14 a 16 cm. de perímetro de tronco, suministrado a
raíz desnuda y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los
medios indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego.
Mano de obra 6,75
Maquinaria 5,56
Materiales 16,58
6 % Costes indirectos 1,73
30,62
7.2 ud Acacia dealbata (Mimosa) de1 12 a 14 cm. de perímetro de tronco, suministrado en
contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los medios
indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego.
Mano de obra 7,81
Maquinaria 5,56
Materiales 71,82
6 % Costes indirectos 5,11
90,30
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7.3 ud Ceratonia siliqua (Algarrobo) de 12 a 14 cm. de perímetro de tronco, suministrado en
contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura del mismo con los medios
indicados, abonado, formación de alcorque y primer riego.
Mano de obra 7,81
Maquinaria 5,56
Materiales 52,32
6 % Costes indirectos 3,94
69,63
7.4 m. Seto de Cupressus sempervirens (Ciprés piramidal) de 1 a 1,25 m. de altura, con una
densidad de 3 plantas/m., suministradas en contenedor y plantación en zanja 0,6x0,6 m.,
incluso apertura de la misma con los medios indicados, abonado, formación de rigola y
primer riego.
Mano de obra 6,54
Maquinaria 1,38
Materiales 5,16
6 % Costes indirectos 0,78
13,86
7.5 m2 Formación de césped por siembra de una mezcla de 3 especies rústicas, a determinar
por la Dirección de Obra, en superficies menores de 5.000 m2., incluso la limpieza del
terreno, laboreo con dos pases de motocultor cruzados y abonado de fondo, rastrillado y
retirada de todo material de tamaño superior a 2 cm., distribución de la semilla, tapado con
mantillo y primer riego.
Mano de obra 1,43
Maquinaria 0,16
Materiales 0,47
6 % Costes indirectos 0,12
2,18
8 SEÑALIZACIÓN
8.1 SEÑALIZACIÓN VERTICAL
8.1.1 ud Señal triangular de lado 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste galvanizado de
sustentación y cimentación, colocada.
Mano de obra 7,84
Maquinaria 2,69
Materiales 151,01
Por redondeo 0,01
6 % Costes indirectos 9,69
171,24
8.1.2 ud Módulo de señalización urbana normal, de dimensiones 125x25 cm., colocada, excepto
báculo.
Mano de obra 10,56
Materiales 82,45
6 % Costes indirectos 5,58
98,59
8.1.3 ud Señal circular de diámetro 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste galvanizado de
sustentación y cimentación, colocada.
Mano de obra 9,79
Maquinaria 3,25
Materiales 267,43
Por redondeo 0,01
6 % Costes indirectos 16,83
297,31
8.2 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
8.2.1 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en símbolos, realmente pintado, incluso premarcaje
sobre el pavimento.
Mano de obra 4,19
Maquinaria 16,43
Materiales 0,78
6 % Costes indirectos 1,28
22,68
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8.2.2 m2 Pintura reflexiva blanca alcídica en cebreado realmente pintado, incluso premarcaje
sobre el pavimento.
Mano de obra 3,15
Maquinaria 12,33
Materiales 0,78
6 % Costes indirectos 0,98
17,24
8.2.3 m. Premarcaje de marca vial a cinta corrida de cualquier tipo.
Mano de obra 0,04
0,04
8.2.4 m. Marca vial reflexiva , con pintura acrílica de 10 cm. de ancho, realmente pintada,
excepto premarcaje.
Mano de obra 0,06
Maquinaria 0,18
Materiales 0,33
6 % Costes indirectos 0,03
0,60
9 SEGURIDAD Y SALUD
9.1 CASETAS
9.1.1 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para oficina en obra de
4,00x2,44x2,30 m. de 9,75 m2. Estructura y cerramiento de chapa galvanizada pintada,
aislamiento de poliestireno expandido autoextinguible, interior con tablero melaminado en
color. Cubierta en arco de chapa galvanizada ondulada reforzada con perfil de acero; fibra
de vidrio de 60 mm., interior con tablex lacado. Suelo de aglomerado revestido con PVC
continuo de 2 mm., y poliestireno de 50 mm. con apoyo en base de chapa galvanizada de
sección trapezoidal. Puerta de 0,8x2 m., de chapa galvanizada de 1 mm., reforzada y con
poliestireno de 20 mm., picaporte y cerradura. Ventana aluminio anodizado corredera,
contraventana de acero galvanizado. Instalación eléctrica a 220 V., toma de tierra,
automático, 2 fluorescentes de 40 W., enchufe de 1500 W. punto luz exterior. Con
transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con camión grúa. Según R.D.
486/97.
Mano de obra 0,87
Materiales 240,00
6 % Costes indirectos 14,45
255,32
9.1.2 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para almacén de obra de
4,53x2,30x2,30 m. de 10,40 m2. Estructura de acero galvanizado. Cubierta y cerramiento
lateral de chapa galvanizada trapezoidal de 0,6 mm. reforzada con perfiles de acero, interior
prelacado. Suelo de aglomerado hidrófugo de 19 mm. puerta de acero de 1mm., de
0,80x2,00 m. pintada con cerradura. Ventana fija de cristal de 6 mm., recercado con perfil
de goma. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con camión grúa.
Según R.D. 486/97.
Mano de obra 0,87
Materiales 230,00
6 % Costes indirectos 13,85
244,72
9.1.3 ms Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para aseos en obra de
4,10x1,90x2,30 m. Estructura y cerramiento de chapa galvanizada pintada, aislamiento de
poliestireno expandido. Ventana de 0,84x0,80 m. de aluminio anodizado, corredera, con
reja y luna de 6 mm., termo eléctrico de 50 l.;dos placas turcas, dos placas de ducha y
lavabo de tres grifos, todo de fibra de vidrio con terminación de gel-coat blanco y pintura
antideslizante, suelo contrachapado hidrófugo con capa fenolítica antideslizante y resistente
al desgaste, puerta madera en turca, cortina en ducha. Tubería de polibutileno aislante y
resistente a incrustaciones, hielo y corrosiones, instalación eléctrica mono. 220 V. con
automático. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con camión grúa.
Según R.D. 486/97.
Mano de obra 0,87
Materiales 240,00
6 % Costes indirectos 14,45
255,32
9.2 PRIMEROS AUXILIOS
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9.2.1 ud Botiquín de urgencia para obra con contenidos mínimos obligatorios, colocado.
Mano de obra 1,02
Materiales 80,43
6 % Costes indirectos 4,89
86,34
9.2.2 ud Cubo para recogida de basuras. (amortizable en 2 usos).
Materiales 27,44
6 % Costes indirectos 1,65
29,09
9.2.3 ud Camilla portátil para evacuaciones. (amortizable en 10 usos).
Materiales 9,72
6 % Costes indirectos 0,58
10,30
9.3 PROTECCIONES COLECTIVAS
9.3.1 ud Transformador de seguridad con primario para 220 V. y secundario de 24 V. y 1000 W.,
totalmente instalado, (amortizable en 5 usos). s/ R.D. 486/97.
Mano de obra 1,07
Materiales 31,51
6 % Costes indirectos 1,95
34,53
9.3.2 ud Costo mensual de limpieza y desinfección de casetas de obra, considerando dos horas
a la semana un peón ordinario. Art 32 y 42.
Materiales 74,94
6 % Costes indirectos 4,50
79,44
9.3.3 h. Vigilante de seguridad, considerando una hora diaria de un oficial de 1ª. que acredite
haber realizado con aprovechamiento algún curso de seguridad y salud en el trabajo.
Materiales 9,85
6 % Costes indirectos 0,59
10,44
9.3.4 ud Extintor de polvo químico ABC polivalente antibrasa de eficacia 34A/233B, de 6 kg. de
agente extintor, con soporte, manómetro comprobable y boquilla con difusor. Medida la
unidad instalada. s/ R.D. 486/97.
Mano de obra 1,02
Materiales 46,23
6 % Costes indirectos 2,84
50,09
9.4 PROTECCIÓN INDIVIDUAL
9.4.1 ud Casco de seguridad con arnés de adaptación, homologado. Certificado CE. s/ R.D.
773/97.
Materiales 2,00
6 % Costes indirectos 0,12
2,12
9.4.2 ud Gafas protectoras contra impactos, incoloras, homologadas, (amortizables en 3 usos).
Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
Materiales 0,67
6 % Costes indirectos 0,04
0,71
9.4.3 ud Gafas antipolvo antiempañables, panorámicas, (amortizables en 3 usos). Certificado CE.
s/ R.D. 773/97.
Materiales 0,42
6 % Costes indirectos 0,03
0,45
9.4.4 ud Semi-mascarilla antipolvo un filtro, (amortizable en 3 usos). Certificado CE. s/ R.D.
773/97.
Materiales 2,26
6 % Costes indirectos 0,14
2,40
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9.4.5 ud Juego de tapones antiruido de silicona ajustables. Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
Materiales 0,99
6 % Costes indirectos 0,06
1,05
9.4.6 ud Mono de trabajo de una pieza de poliéster-algodón. Amortizable en un uso. Certificado
CE; s/ R.D. 773/97.
Materiales 11,00
6 % Costes indirectos 0,66
11,66
9.4.7 ud Par guantes de goma látex-anticorte. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
Materiales 1,80
6 % Costes indirectos 0,11
1,91
9.4.8 ud Par de guantes de uso general de lona y serraje. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
Materiales 1,00
6 % Costes indirectos 0,06
1,06
9.4.9 ud Par de botas de seguridad con puntera metálica para refuerzo y plantillas de acero
flexibles, para riesgos de perforación, (amortizables en 3 usos). Certificado CE; s/ R.D.
773/97.
Materiales 5,99
6 % Costes indirectos 0,36
6,35
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PRESUPUESTO Y MEDICION
1.1 M.. Levantado de vallados ligeros de cualquier tipo, por medios manuales, incluso
limpieza y retirada de escombros a contenedor, sin transporte a vertedero y con
p.p. de medios auxiliares.
10,000 4,59 45,90
1.2 Ud. Desmontaje de bancos existentes y carga y traslado a almacén, para su acopio
y posterior reubicación en otras áreas, incluso p.p. de medios auxiliares.
37,000 11,25 416,25
1.3 Ud. Desmontaje de jardineras prefabricadas, carga y traslado a almacén, para su
acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a
vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
55,000 10,07 553,85
1.4 Ud. Desmontaje a mano de papeleras existentes, carga y traslado a almacén, para
su acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien
a vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
60,000 13,47 808,20
1.5 Ud. Desmontaje de báculos y luminarias, carga y traslado a almacén, para su
acopio y posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a
vertedero, incluso p.p. de medios auxiliares.
251,000 109,93 27.592,43
1.6 Ud. Retirada, traslado y reubicación de señales y carteles existentes: Incluye
desmontaje, traslado a la nueva ubicación, colocación p.p. de medios auxiliares.
50,000 8,06 403,00
1.7 Ud. Desmontaje de arboleda, carga y traslado a almacén, para su acopio y
posterior aprovechamiento para su reubicación en otras áreas, o bien a vertedero,
incluso p.p. de medios auxiliares.
313,000 26,02 8.144,26
1.8 Ud. Alquiler de contenedores de 5 m3. de capacidad, colocados a pie de carga.
3,000 14,41 43,23
1.9 Ud. DESMONTAJE DE SEMÁFOROS
48,000 109,93 5.276,64
1.10 Ud. RETIRADA DE CONTENEDORES
8,000 43,59 348,72
1.11 Ud. DESMONTAJE DE PARADAS DE AUTOBÚS
4,000 122,93 491,72
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 1 ... 44.124,20
2.1 M2. Levantado c/compresor de solado de aceras y medianas de cemento continuo,
loseta hidráulica o terrazo, incluso retirada y carga de productos, incluso
transporte del material a vertedero.
Aceras 1ª parte de la avenida
[A] 8.505,58 8.505,580
Mediana 1ª parte de la avenida
[A] 2.465,77 2.465,770
Isletas 1ª parte de la avenida
[A] 315,73 315,730
Aceras 2ª parte de la avenida
[A] 6.796,77 6.796,770
18.083,850 2,45 44.305,43
2.2 M2. Demolición y levantado de pavimento de M.B.C. de 10/20 cm. de espesor,
incluso transporte del material a vertedero.
Calzada de la 1ª parte de la
avenida [A] #####… 20.742,450
20.742,450 1,04 21.572,15
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 2 ... 65.877,58
3.1 M. Canaleta prefabricada de PVC, de 500 mm de longitud, 130 mm de ancho y 64
mm de alto con rejilla de garaje de fundición, clase D-400 según UNE-EN 124 y
UNE-EN 1433, de 500 mm de longitud y 130 mm de ancho.
94,500 163,37 15.438,47
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 3 RED DE AGUAS PLUVIALES
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 3 ... 15.438,47
4.1 CALZADA
4.1.1 T.. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo en
capa intermedia, con áridos con desgaste de los Ángeles < 25, fabricada y puesta
en obra, extendido y compactación, excepto filler de aportación y betún.
M.B.C en capa intermedia
[A*C*B] #####… 2,200 0,050 1.478,211
1.478,211 14,25 21.064,51
4.1.2 T.. mezcla bituminosa en caliente tipo AC 16 surf B50/70 D con árido calizo en
capa de rodadura, con áridos con desgaste de los Ángeles < 20, fabricada y
puesta en obra, extendido y compactación, excepto filler de aportación y betún.
M.B.C en capa de rodadura
[A*C*B] #####… 2,200 0,050 1.478,211
1.478,211 13,58 20.074,11
4.1.3 T.. Riego de adherencia con emulsión catiónica C60B3 con un índice de rotura <
50-100 con una dotación de 250 g/m2 de betún residual, compuesto por un 60% de
betún puro y un contenido menor o igual de 2% de fluidificante.
29,560 275,94 8.156,79
4.1.4 T.. Riego de curado realizado con emulsión catiónica C60B3 con un índice de
rotura < 50-100 con una dotación mínima de 300 g/m2 de betún residual,
compuesto por un 60% de betún puro y un contenido menor o igual de 2% de
fluidificante.
29,560 288,89 8.539,59
4.2 ACERA
4.2.1 M3. Hormigón magro en base de firme, de consistencia seca, con 200 kg. de
cemento y granulometría gruesa, incluso riego de curado con emulsión asfáltica
ECR-1, colocación de lámina de plástico en junta, puesto en obra, extendido,
compactado, rasanteado y curado.
Hormigón magro [A*B] #####… 0,100 2.012,461
2.012,461 43,67 87.884,17
4.2.2 M.. Bordillo de hormigón bicapa, achaflanado, de 14-17x28 cm. colocado sobre
solera de hormigón HM-15/B/40, de 10 cm. de espesor, i/excavación necesaria,
rejuntado y limpieza.
5.873,660 9,78 57.444,39
4.2.3 M2. Solado de loseta hidráulica gris de 40x40x4 cm., colocada sobre capa de
arena de río de 2 cm. de espesor, recibida con mortero de cemento CEM II/B-M
32,5 R y arena de río 1/6 (M-40), i/rejuntado con lechada de cemento CEM II/B-M
32,5 R 1/2 y limpieza, medido en superficie realmente ejecutada.
20.124,610 14,87 299.252,95
4.3 CARRIL BICI
4.3.1 M3. Pavimento de hormigón HP-40 de resistencia característica a flexotracción, en
espesores de 20/30 cm., incluso extendido, encofrado de borde, regleado, vibrado,
curado con producto filmógeno, estriado o ranurado y p.p. de juntas.
Hormigón en pavimento de
carril bici [A*B] 2.240,56 0,100 224,056
224,056 94,75 21.229,31
4.3.2 M2. Pavimento de adoquín prefabricado de hormigón en color gris, con caras
rectas, de 6 cm. de espesor, colocado sobre cama de arena compactada de 5 cm.,
i/recebado de juntas con arena de machaqueo y compactación; a colocar sobre
firme no incluido en el precio.
93,090 22,14 2.061,01
4.4 PASO DE PEATONES
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 4 PAVIMENTACIÓN
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Suma y sigue ... 525.706,83
4.4.1 M2. Pavimento flotante con losa abujardada de hormigón roja de 60x40x4 cm.,
sobre soportes de hormigón de 160 mm. de diámetro y 15 cm. de altura, recibido
con mortero de cemento CEM II/B-M 32,5 R y arena de río 1/6 (M-40), i/relleno de
juntas con lechada de cemento blanco BL-V 22,5 y limpieza, medido en superficie
realmente ejecutada.
Pav. Flotante en paso de
peatón normal [A*B] 50 10,520 526,000
Pav. Flotante en paso de
peatón elevado [A] 1.866,88 1.866,880
2.392,880 51,48 123.185,46
4.4.2 Ud. Paso peatonal elevado , con altura de 0,14 m, de 4 m de anchura,
de hormigón HM-20, terminado liso, preparado para pintar con pintura
termoplástica. i/.pp medios aux iliares.
27,000 672,00 18.144,00
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 4 PAVIMENTACIÓN
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 4 ... 667.036,29
5.1 Ud. IGUZZINI 1547_6158_6158_BU60_BU60 Wow 59,4W
N° de artículo: 1547_6158_6158_BU60_BU60
Flujo luminoso (Luminaria): 6400 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6400 lm
Potencia de las luminarias: 59.4 W
Clasificación luminarias según CIE: 100
Código CIE Flux: 35 72 96 100 100
Lámpara: 2 x 1 x LW03 (Factor de corrección
1.000).
77,000 1.108,73 85.372,21
5.2 Ud. IGUZZINI 1296_B065 Sistema Flaminia 82W
N° de artículo: 1296_B065
Flujo luminoso (Luminaria): 4375 lm
Flujo luminoso (Lámparas): 6500 lm
Potencia de las luminarias: 82.0 W
Clasificación luminarias según CIE: 38
Código CIE Flux: 16 38 67 38 67
Lámpara: 1 x L022 (Factor de corrección 1.000).
103,000 760,79 78.361,37
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 5 ALUMBRADO
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 5 ... 163.733,58
6.1 Ud. Asiento y respaldo de madera tropical, con densidades entre 600 y 800 kg/m3
posteriormente tratada en autoclave con productos biocidas. Terminación con
tres capas de lasur base agua. Dos primeras con tinte color teka y la tercera
incolora. Estructura de pletina de acero con posterior tratamiento desengrasante
en cuba de percloroetileno y termolacado en pintura de imprimación más otra
capa poliéster satinado color gris, curado horno 190º.
101,000 166,54 16.820,54
6.2 Ud. Cubeta y estructura de chapa 1,5mm. de espesor, con tratamiento
desengrasante en cuba de percloroetileno
y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón texturizado para estructura y
tapa, color gris para cubeta. Chapa y perfiles según normativa UNE -EN10111 en
calidad DD11.
104,000 115,37 11.998,48
6.3 Ud. Suministro y colocación de jardinera prefabricada de fibrocemento, color gris,
de 90x19x19 cm.
202,000 13,47 2.720,94
6.4 Ud. Sistema soterrado de contenedores para residuos sólidos urbanos, formado
por tres contenedores selectivos plásticos 1100 L., estructura de acero, carga
frontal, tapa integrable en pavimento, sistemas hidráulico y eléctrico, acabado con
tres bocas de vertido decoradas en chapa y acero inoxidable, antivandálicas, con
excavación y construcción completa del receptáculo.
11,000 16.464,98 181.114,78
6.5 M.. Dimensiones : Modulo 2000x H 1250 mm. Materiales: Pletina de acero
galvanizado con pletina entrelazada y pasamanos
de medio punto, con posterior tratamiento desengrasante en cuba de
percloroetileno y termolacado, pintado en poliéster color gris oxirón en
pasamanos e interior color gris claro satinado, curado horno 190º.
40,000 80,90 3.236,00
6.6 Ud. Suministro y colocación de alcorque de hormigón prefabricado en color
blanco, de dimensión exterior 90x90 cm. y de altura 7 cm., diámetro interior 60 cm.
y de altura 17 cm; formnado un cuerpo semitórico. Presentación en 1/2.
Colocación mediante cuatro pernos de acero galvanizado. Remate y limpieza del
pavimento.
399,000 62,81 25.061,19
6.7 Ud. Suministro y colocación de aparcabicicletas con capacidad para 5 bicis,
realizado en hierro zincado bicromatizado, cada uno con forma circular de
diámetro 2 cm. para acoplar la rueda. Barras de unión de los cinco elementos del
mismo material que éstos y separadas entre sí el diámetro del soporte. Anclaje
mediante pernos de acero galvanizado; remate de pavimento y limpieza. Acabado
de pintura de fondo anticorrosiva más pintura electroestática esmalte color rojo
12,000 149,53 1.794,36
6.8 Ud. Marquesina para parada de autobús de 1200 x160 x 300 cm altura, fabricada
con perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato machembrado de 1cmm
espesor tipo sándwich, parte trasera y lateral de cristal con expositor para
información de rutas o turisticas. Contiene 4 asientos de hormigón prefábricado
de 200 cm de longitud y 50 cm de ancho con capacidad para 5 personas incluso
p.p. de medios auxiliares.
6,000 10.684,02 64.104,12
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 6 MOBILIARIO URBANO
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 6 ... 306.850,41
7.1 Ud. Acer negundo (Arce negundo) de 14 a 16 cm. de perímetro de tronco,
suministrado a raíz desnuda y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura
del mismo con los medios indicados, abonado, formación de alcorque y primer
riego.
407,000 30,62 12.462,34
7.2 Ud. Acacia dealbata (Mimosa) de1 12 a 14 cm. de perímetro de tronco,
suministrado en contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura
del mismo con los medios indicados, abonado, formación de alcorque y primer
riego.
11,000 90,30 993,30
7.3 Ud. Ceratonia siliqua (Algarrobo) de 12 a 14 cm. de perímetro de tronco,
suministrado en contenedor y plantación en hoyo de 1x1x1x m., incluso apertura
del mismo con los medios indicados, abonado, formación de alcorque y primer
riego.
7,000 69,63 487,41
7.4 M.. Seto de Cupressus sempervirens (Ciprés piramidal) de 1 a 1,25 m. de altura,
con una densidad de 3 plantas/m., suministradas en contenedor y plantación en
zanja 0,6x0,6 m., incluso apertura de la misma con los medios indicados,
abonado, formación de rigola y primer riego.
148,000 13,86 2.051,28
7.5 M2. Formación de césped por siembra de una mezcla de 3 especies rústicas, a
determinar por la Dirección de Obra, en superficies menores de 5.000 m2., incluso
la limpieza del terreno, laboreo con dos pases de motocultor cruzados y abonado
de fondo, rastrillado y retirada de todo material de tamaño superior a 2 cm.,
distribución de la semilla, tapado con mantillo y primer riego.
3.738,457 2,18 8.149,84
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 7 VEGETACIÓN
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 7 ... 24.144,17
8.1 SEÑALIZACIÓN VERTICAL
8.1.1 Ud. Señal triangular de lado 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste
galvanizado de sustentación y cimentación, colocada.
11,000 171,24 1.883,64
8.1.2 Ud. Módulo de señalización urbana normal, de dimensiones 125x25 cm., colocada,
excepto báculo.
6,000 98,59 591,54
8.1.3 Ud. Señal circular de diámetro 90 cm., reflexiva y troquelada, incluso poste
galvanizado de sustentación y cimentación, colocada.
6,000 297,31 1.783,86
8.2 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
8.2.1 M2. Pintura reflexiva blanca alcídica en símbolos, realmente pintado, incluso
premarcaje sobre el pavimento.
120,000 22,68 2.721,60
8.2.2 M2. Pintura reflexiva blanca alcídica en cebreado realmente pintado, incluso
premarcaje sobre el pavimento.
613,000 17,24 10.568,12
8.2.3 M.. Premarcaje de marca vial a cinta corrida de cualquier tipo.
2.900,000 0,04 116,00
8.2.4 M.. Marca vial reflexiva , con pintura acrílica de 10 cm. de ancho, realmente
pintada, excepto premarcaje.
2.900,000 0,60 1.740,00
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 8 SEÑALIZACIÓN
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 8 ... 19.404,76
9.1 CASETAS
9.1.1 Ms. Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para oficina en obra de
4,00x2,44x2,30 m. de 9,75 m2. Estructura y cerramiento de chapa galvanizada
pintada, aislamiento de poliestireno expandido autoextinguible, interior con
tablero melaminado en color. Cubierta en arco de chapa galvanizada ondulada
reforzada con perfil de acero; fibra de vidrio de 60 mm., interior con tablex lacado.
Suelo de aglomerado revestido con PVC continuo de 2 mm., y poliestireno de 50
mm. con apoyo en base de chapa galvanizada de sección trapezoidal. Puerta de
0,8x2 m., de chapa galvanizada de 1 mm., reforzada y con poliestireno de 20 mm.,
picaporte y cerradura. Ventana aluminio anodizado corredera, contraventana de
acero galvanizado. Instalación eléctrica a 220 V., toma de tierra, automático, 2
fluorescentes de 40 W., enchufe de 1500 W. punto luz exterior. Con transporte a 50
km.(ida). Entrega y recogida del módulo con camión grúa. Según R.D. 486/97.
3,000 255,32 765,96
9.1.2 Ms. Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para almacén de obra
de 4,53x2,30x2,30 m. de 10,40 m2. Estructura de acero galvanizado. Cubierta y
cerramiento lateral de chapa galvanizada trapezoidal de 0,6 mm. reforzada con
perfiles de acero, interior prelacado. Suelo de aglomerado hidrófugo de 19 mm.
puerta de acero de 1mm., de 0,80x2,00 m. pintada con cerradura. Ventana fija de
cristal de 6 mm., recercado con perfil de goma. Con transporte a 50 km.(ida).
Entrega y recogida del módulo con camión grúa. Según R.D. 486/97.
3,000 244,72 734,16
9.1.3 Ms. Mes de alquiler (min. 12 meses) de caseta prefabricada para aseos en obra de
4,10x1,90x2,30 m. Estructura y cerramiento de chapa galvanizada pintada,
aislamiento de poliestireno expandido. Ventana de 0,84x0,80 m. de aluminio
anodizado, corredera, con reja y luna de 6 mm., termo eléctrico de 50 l.;dos placas
turcas, dos placas de ducha y lavabo de tres grifos, todo de fibra de vidrio con
terminación de gel-coat blanco y pintura antideslizante, suelo contrachapado
hidrófugo con capa fenolítica antideslizante y resistente al desgaste, puerta
madera en turca, cortina en ducha. Tubería de polibutileno aislante y resistente a
incrustaciones, hielo y corrosiones, instalación eléctrica mono. 220 V. con
automático. Con transporte a 50 km.(ida). Entrega y recogida del módulo con
camión grúa. Según R.D. 486/97.
3,000 255,32 765,96
9.2 PRIMEROS AUXILIOS
9.2.1 Ud. Botiquín de urgencia para obra con contenidos mínimos obligatorios,
colocado.
3,000 86,34 259,02
9.2.2 Ud. Cubo para recogida de basuras. (amortizable en 2 usos).
3,000 29,09 87,27
9.2.3 Ud. Camilla portátil para evacuaciones. (amortizable en 10 usos).
3,000 10,30 30,90
9.3 PROTECCIONES COLECTIVAS
9.3.1 Ud. Transformador de seguridad con primario para 220 V. y secundario de 24 V. y
1000 W., totalmente instalado, (amortizable en 5 usos). s/ R.D. 486/97.
3,000 34,53 103,59
9.3.2 Ud. Costo mensual de limpieza y desinfección de casetas de obra, considerando
dos horas a la semana un peón ordinario. Art 32 y 42.
1,000 79,44 79,44
9.3.3 H.. Vigilante de seguridad, considerando una hora diaria de un oficial de 1ª. que
acredite haber realizado con aprovechamiento algún curso de seguridad y salud
en el trabajo.
3,000 10,44 31,32
9.3.4 Ud. Extintor de polvo químico ABC polivalente antibrasa de eficacia 34A/233B, de
6 kg. de agente extintor, con soporte, manómetro comprobable y boquilla con
difusor. Medida la unidad instalada. s/ R.D. 486/97.
3,000 50,09 150,27
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 9 SEGURIDAD Y SALUD
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Suma y sigue ... 3.007,89
9.4 PROTECCIÓN INDIVIDUAL
9.4.1 Ud. Casco de seguridad con arnés de adaptación, homologado. Certificado CE. s/
R.D. 773/97.
50,000 2,12 106,00
9.4.2 Ud. Gafas protectoras contra impactos, incoloras, homologadas, (amortizables en
3 usos). Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
50,000 0,71 35,50
9.4.3 Ud. Gafas antipolvo antiempañables, panorámicas, (amortizables en 3 usos).
Certificado CE. s/ R.D. 773/97.
50,000 0,45 22,50
9.4.4 Ud. Semi-mascarilla antipolvo un filtro, (amortizable en 3 usos). Certificado CE. s/
R.D. 773/97.
50,000 2,40 120,00
9.4.5 Ud. Juego de tapones antiruido de silicona ajustables. Certificado CE. s/ R.D.
773/97.
50,000 1,05 52,50
9.4.6 Ud. Mono de trabajo de una pieza de poliéster-algodón. Amortizable en un uso.
Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
50,000 11,66 583,00
9.4.7 Ud. Par guantes de goma látex-anticorte. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
50,000 1,91 95,50
9.4.8 Ud. Par de guantes de uso general de lona y serraje. Certificado CE; s/ R.D. 773/97.
50,000 1,06 53,00
9.4.9 Ud. Par de botas de seguridad con puntera metálica para refuerzo y plantillas de
acero flexibles, para riesgos de perforación, (amortizables en 3 usos). Certificado
CE; s/ R.D. 773/97.
50,000 6,35 317,50
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PRESUPUESTO PARCIAL Nº 9 SEGURIDAD Y SALUD
Nº DESCRIPCION UDS. LARGO ANCHO ALTO CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Total presupuesto parcial nº 9 ... 4.393,39
MEJORA DE LA AVENIDA JUAN CARLOS I DE IBI (ALICANTE)
RESUMEN POR CAPITULOS
CAPITULO DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN 44.124,20
CAPITULO DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO 65.877,58
CAPITULO RED DE AGUAS PLUVIALES 15.438,47
CAPITULO PAVIMENTACIÓN 667.036,29
CAPITULO ALUMBRADO 163.733,58
CAPITULO MOBILIARIO URBANO 306.850,41
CAPITULO VEGETACIÓN 24.144,17
CAPITULO SEÑALIZACIÓN 19.404,76
CAPITULO SEGURIDAD Y SALUD 4.393,39
REDONDEO..............................
PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL..... 1.311.002,85
EL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL ASCIENDE A LAS EXPRESADAS UN MILLÓN
TRESCIENTOS ONCE MIL DOS EUROS CON OCHENTA Y CINCO CÉNTIMOS.
Capítulo 1 DESMONTAJE DE MOBILIARIO Y VEGETACIÓN 44.124,20
Capítulo 2 DEMOLICIÓN DEL PAVIMENTO 65.877,58
Capítulo 3 RED DE AGUAS PLUVIALES 15.438,47
Capítulo 4 PAVIMENTACIÓN 667.036,29
Capítulo 4.1 CALZADA 57.835,00
Capítulo 4.2 ACERA 444.581,51
Capítulo 4.3 CARRIL BICI 23.290,32
Capítulo 4.4 PASO DE PEATONES 141.329,46
Capítulo 5 ALUMBRADO 163.733,58
Capítulo 6 MOBILIARIO URBANO 306.850,41
Capítulo 7 VEGETACIÓN 24.144,17
Capítulo 8 SEÑALIZACIÓN 19.404,76
Capítulo 8.1 SEÑALIZACIÓN VERTICAL 4.259,04
Capítulo 8.2 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL 15.145,72
Capítulo 9 SEGURIDAD Y SALUD 4.393,39
Capítulo 9.1 CASETAS 2.266,08
Capítulo 9.2 PRIMEROS AUXILIOS 377,19
Capítulo 9.3 PROTECCIONES COLECTIVAS 364,62
Capítulo 9.4 PROTECCIÓN INDIVIDUAL 1.385,50
Presupuesto de ejecución material 1.311.002,85
13% de gastos generales 170.430,37
6% de beneficio industrial 78.660,17
Suma 1.560.093,39
21% IVA 327.619,61
Presupuesto de ejecución por contrata 1.887.713,00
Asciende el presupuesto de ejecución por contrata a la expresada cantidad de UN MILLÓN OCHOCIENTOS OCHENTA Y SIETE
MIL SETECIENTOS TRECE EUROS.
Proyecto: Mejora de la avenida Juan Carlos I de Ibi (Alicante)
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